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RESUMO: O presente trabalho visa analisar a Representacdo Social dos pilotos da aviacdo geral frente aos possiveis
comportamentos indesejaveis de sua chefia. Para o desenvolvimento utilizaram-se analises bibliogréficas, documentais e
aplicagdo de questionarios de evocagdes livres com o termo indutor “Pressdo Psicologica” a cento e dois (102) pilotos. Os
dados foram tratados pelo software EVOC, buscando identificar as palavras mais salientes e sua hierarquizagdo na
representacdo, o posicionamento deste grupo quanto a ameaca e seu preparo face a pressdo patronal, levando-se em
consideracdo a formacéo, experiéncia de voo e idade. Apresentou-se também um quantitativo de pilotos “conhecidos” pelos
participantes que cederam a essa pressao. Os resultados apontam que nesta aviagdo ha uma predominancia de profissionais
novos em relacdo a idade e ao tempo de atuacéo na area, inexperientes em razéo da quantidade de horas de voo, e comprovam
que no mundo capitalista moderno o lucro se sobrepde a seguranca da operacdo. Isso tem levado os empregadores a explorar
sua autoridade para coagir seus funcionarios a realizarem voos fora das normas aeronauticas, e muitos deles cedem a essa
pressdo e voam em condi¢des desfavoraveis, seja de manutencéo da aeronave, de condi¢cdes meteoroldgicas adversas ou sob
estado de estresse e/ou cansaco. A pesquisa discute as responsabilidades juridicas do aviador e também as Representacdes
Sociais reveladas por eles como forma de conhecimento as praticas vivenciadas, propiciando identificar a maneira como os
pilotos compreendem este comportamento e 0s elementos que eles utilizam para orientar e justificar suas a¢cGes. Tendo como
possivel resultado as edificagdes sociais aceitas como verdadeiras e fundamentadas ndo em evidéncias, mas obtidas por meio
de convengdes sociais. Com isso, busca-se contribuir para a conscientizagdo da comunidade aerondutica sobre a importancia da
autoridade do aviador prevista no Codigo Brasileiro de Aerondutica, uma vez que pilotos da aviacdo geral possuem uma
relacdo mais direta com o patrdo ou supervisdo imediata.
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Social Representation of Behavioral and Legal Aspects in General Aviation

ABSTRACT: This work aims at analyzing the general aviation pilots’ Social Representation in view of the possible
undesirable behaviors of their chiefs. For its development, the authors utilized bibliographical and documental analyses, as
well as application of free-evocation questionnaires with the inductor term ‘“Psychological Pressure” to a hundred-and-two
(102) pilots. The data were treated by the EVOC software for the identification of the most prominent words and their
hierarchy in the representation, the position of this group in relation to the threat and its preparedness in view of the pressure
from their bosses, taking into consideration their professional formation, flight experience, and age. A number of pilots known
to the participants to have given in to boss pressure were also presented. The results indicate that there is a predominance of
young professionals with little experience (few flight hours) in this type of aviation, showing that, in the modern capitalist
world, profit prevails over safety of operation. This has led employers to using their authority to coerce their workers into
operating flights against aeronautical rules, and a large number of pilots submit to the pressure, flying in unfavorable
conditions in terms of aircraft maintenance, adverse meteorology, stress and/or fatigue. The study discusses the aviators’ legal
responsibilities, and also the Social Representations revealed by them as a kind of knowledge of the practices experienced,
allowing to identify how pilots understand such behavior, and the elements used by them for guiding and justifying their
actions. A possible result is the social edifications accepted as true, whose foundations are not on pieces of evidence, but
obtained by means of social conventions. Thus, the work aims at contributing to strengthening the awareness of the
aeronautical community on the importance of the aviator’s authority prescribed in the Brazilian Code of Aeronautics, since
general aviation pilots have a more direct relationship with their bosses and immediate supervision.
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Citagdo: Cintra, NM, Machado, HC. (2016) A Representacdo Social dos Aspectos Comportamentais e Legais na Aviacdo
Geral. Revista Conexao Sipaer, Vol. 7, No. 1, pp. 4-12.

1 INTRODUCAO individuos envolvidos. No intuito de vencer essas situacoes,
algumas empresas vém forgando seus empregados a aumentar
0 seu ritmo de trabalho, impondo cargas, jornadas e
responsabilidades excessivas na luta pelas metas financeiras.
Neste cenério, é possivel encontrar empregadores que
adotam comportamentos indesejaveis como uma ferramenta a
favor dos interesses organizacionais e que desfrutam de sua
autoridade para coagir pilotos a realizarem voos fora das

Nas Ultimas décadas, a globalizacdo tem sido fator
relevante para o crescimento exponencial das atividades do
meio aéreo. A cada ano, novas rotas sdo exploradas ao redor
do mundo e novas empresas aéreas sdo implantadas. Estas
modificagfes momentaneas podem afetar diretamente o clima
organizacional das  empresas, provocando  uma
competitividade nesse meio e alterando 0 comportamento dos
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normas aeronauticas. Da mesma forma, podem-se encontrar
pilotos que, por receio de perder o emprego devido a
instabilidade econémica, inexperiéncia ou competitividade do
mercado, acabam cedendo a pressdo patronal e voando em
quaisquer condigdes, seja de manutencdo da aeronave, de
condicBes meteoroldgicas adversas ou sob estado de estresse
e/ou cansaco.

A fim de avaliar este suposto comportamento, foram
utilizadas analises bibliograficas, documentais e um
questionério previamente aprovado pelo Comité de Etica em
Pesquisa (CEP) da Pontificia Universidade Catélica de Goias,
contendo além das demais questdes, duas de evocacdes livres
com o termo indutor “Pressdo Psicologica”, que foi aplicado
a cento e dois (102) pilotos da aviacdo geral. Para estudo das
respostas, levou-se em consideracdo o posicionamento deste
grupo guanto & ameaca e 0 preparo face a pressdo patronal,
sua formacdo, experiéncia de voo, idade, bem como o
quantitativo de pilotos “conhecidos” pelos participantes que
cederam a essa pressdo. E para a analise da primeira questdo
de evocacdo livre, a qual serd estudada, utilizou-se o software
Ensemble de programmes permettant [’analyse des
evocations (EVOC), buscando identificar as palavras mais
salientes e sua hierarquizagdo na representacao.

A pesquisa apresenta as responsabilidades juridicas do
aviador e também as Representacdes Sociais reveladas por
eles como forma de conhecimento as praticas vivenciadas.
Propiciando identificar a forma como os pilotos
compreendem este comportamento e os elementos que eles
utilizam para orientar e justificar suas acles, tendo como
possivel resultado as edificagbes sociais aceitas como
verdadeiras e fundamentadas ndo em evidéncias, mas obtidas
por meio de convengdes sociais. Assim, busca-se analisar a
Representacdo Social deste grupo frente aos possiveis
comportamentos indesejaveis de sua chefia.

Este estudo tem como propoésito servir de subsidio a
comunidade aerondutica, alertando sobre a importancia da
autoridade do aviador. Uma vez que os profissionais da
aviagdo geral tendem a possuir uma relagdo mais direta com
0 patrdo ou supervisdo imediata, o que contribui para uma
interferéncia, seja direta ou indireta, na operacdo do voo. E
atentar aos riscos que este conflito potencial pode vir a
acarretar na seguranca de voo, buscando propor uma acdo
mitigadora.

2 AVIACAO GERAL E AS RESPONSABILIDADES
DO PILOTO

De acordo com a International Civil Aviation
Organization - ICAO (2009), a aviacdo geral abrange todas
as operacBes da aviagdo civil, exceto servicos aéreos
regulares e ndo regulares, que operam mediante remuneracao
ou locacdo. Compreende a aviacdo executiva, Servicos
aéreos, instrucdo, lazer e outros voos. Esse tipo de aviacdo
ganha importancia como modal de transporte, principalmente
em paises territorialmente extensos e de economias em

desenvolvimento, da mesma maneira que areas remotas e
com poucas vias de acesso demandam esse meio de
transporte para o desempenho de atividades tais como as
operacBes empresariais, servicos aeromédicos, entre outros.

A Associacdo de Pilotos e Proprietarios de Aeronaves
(APPA, 2016) destaca que as vantagens da aviacdo geral
consistem especialmente na sua facilidade de ir e vir para
qualquer lugar e em qualquer horario, ou seja, ndo depende
das rotas e horérios fixos das linhas aéreas comerciais. Além
disso, sdo destacadas outras qualidades como rapidez,
eficiéncia, privacidade e seguranca. O resultado é uma maior
flexibilidade do transporte e sua produtividade.

Esta facilidade operacional levou aos estudos dos
aspectos  comportamentais nesta  aviagdo, devido,
especialmente, & subordinacéo direta do piloto em relacdo ao
patrdo ou supervisor imediato e & tendéncia destes em
estabelecer uma relagdo pessoal e de longo prazo
(AEROMAGAZINE, 2014). Esse fato pode vir a interferir
negativamente na operacdo quando 0s interesses
organizacionais se tornarem mais importantes que a
seguranca do voo, fazendo com que o piloto em comando
entre em conflito quanto as ordens entregues e as normas
aeronauticas. Porém, esse profissional, mesmo sendo
subordinado ao empregador, possui suas responsabilidades
relacionadas a seguranca da miss&o.

De acordo com as leis brasileiras, o comandante além
das habilidades técnicas de pilotagem, detém muitas
responsabilidades. E considerado autoridade maxima desde o
momento de sua apresentacdo ao voo até a entrega da
aeronave, quando concluida a viagem. Durante este periodo
sera responsavel pela boa ordem, disciplina, integridade e
seguranca das pessoas e bens a bordo, podendo tomar as
medidas necessarias a sua prote¢do, dentre elas, adiar ou
suspender a partida da aeronave quando julgar indispensavel
a seguranca do voo (BRASIL, 1986). Ademais, é responsavel
pelo cumprimento das regras do ar, podendo delas se desviar
em caso de necessidade extrema para atendimento de
exigéncias de seguranca (BRASIL, 2013). Considerando que
a responsabilidade esta relacionada a responder legalmente
pelos atos praticados, ou seja, uma obrigacdo, dever,
compromisso decorrente de algum fato ou ato, ela traz
consigo consequéncias em algumas areas do direito, quando
ndo obedecida.

3  ASREPRESENTACOES SOCIAIS

Todo individuo deseja compreender e dar sentido a
comportamentos, eventos, ideias e também compartilha-los a
fim de torna-los previsiveis e controlaveis. Na sociedade, ao
longo das interaces cotidianas, é exigido do sujeito a tomada
de decisdes, dar opinides a uma multiplicidade de assuntos,
avaliar comportamentos, buscar informacdes, conhecimentos
e, além disso, deve-se lidar sabiamente com todas essas
informacdes (RATEAU et al, 2012).
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Uma maneira de compreender este mundo € tornando
familiar algo ndo familiar, uma vez que a memdria prevalece
sobre a deducdo (MOSCOVICI, 2004). Em outras palavras,
tem-se que reconstruir uma realidade elaborada de acordo
com as caracteristicas sociais do individuo e compartilhada
por outros grupos que possuam as mesmas caracteristicas.
Este modo de compreensdo da realidade social nas relacfes
intergrupais através de opinides, comportamentos e crengas é
denominado de Teoria das Representacdes Sociais - TRS
(RATEAU et al, 2012).

O primeiro estudo da Representacdo Social foi realizado
na Europa em 1961 pelo psicologo social romeno radicado na
Franca Serge Moscovici, voltado para a maneira de como a
psicanalise era entendida e definida fora do meio
universitario. Posteriormente, passou a ser utilizada em todas
as areas do conhecimento. A Representacdo Social refere-se
as expressoes dos sujeitos sobre um determinado objeto que
desempenham o papel de interpretacdo da realidade e
orientacdo do comportamento (WACHELKE; CAMARGO,
2007).

A TRS é um estudo cientifico do senso comum, pelo
qual se constroi a realidade dos grupos, refletindo a forma
como esses compreendem o mundo e veem a vida (MORAES
et al, 2014). Tem por fungéo explicar aspectos relevantes da
realidade, definir a identidade grupal, orientar préticas sociais
e justificar acBes e tomadas de posicdo depois que elas sdo
realizadas. Isso possibilita compreender o grau desta
interacdo de pensamentos, levando a uma reflexdo sobre
determinado assunto e, consequentemente, a analise dos
dados com a finalidade de programar uma acgdo diante dos
resultados encontrados em uma determinada pesquisa
(MACHADO, 2014; MONTEIRO, 2007).

Segundo Jodelet (1985), as representacbes sdo
modalidades de conhecimento pratico orientadas para a
comunicagdo e para a compreensdo do contexto social,
material e ideativo em que se vive. S8o, consequentemente,
formas de conhecimento que se manifestam como elementos
cognitivos, imagens, conceitos, categorias, teorias, mas que
ndo se reduzem jamais aos componentes cognitivos. Sendo
socialmente elaboradas e compartilhadas, contribuem para a
construgdo de uma realidade comum, que possibilita a
comunicagdo, formando um conjunto de elementos
organizados e estruturados (CAMPOS, 2012). O
desenvolvimento de uma representagdo advém de dois
processos principais, 0 de pensamento baseado na memoria e
em conclusdes passadas, ou seja, a objetivacdo e a ancoragem
(MOSCOVICI, 2004).

3.1 Obijetivacdo e Ancoragem

Moscovici (2004) utiliza esse duplo mecanismo, de
natureza psicologica e social, para transformar o ndo familiar
em familiar, a fim de destacar uma figura e dar sentido a ela
de acordo com o universo vivido pelo individuo. Assim, a
objetivacdo caracteriza o processo de transformagdo de um
conceito ou nocdo abstrata em uma imagem ou ideia
concreta, compondo a realidade coletiva da sociedade

(JODELET, 2001), onde este mecanismo corre por trés fases
distintas. A primeira é a selecdo e contextualizacdo, uma
forma de conhecimento obtida através de cultura, vivéncia e
experiéncia, no qual deve-se levar em consideracdo que
alguns individuos ndo possuem acesso a informacdes e ainda
podem se diferenciar quanto a compreensdo delas. A segunda
¢ a formacdo de um nlGcleo figurativo e refere-se a
compreensdo daquilo que é novo através de informaces ja
contidas. A terceira é a naturalizacdo dos elementos do
nacleo figurativo; o conceito é concretizado e tido como
elemento da prépria realidade (MORAES et al, 2014).

Ja a ancoragem é o processo de classificar informacdes
sobre um objeto social embasado de significados linguisticos
em relagdo as estruturas de conhecimento anteriormente
existentes, consolidando a identidade coletiva, social e
individual (JODELET, 2001). E um processo de
familiarizagdo do novo a partir de nomeacdo do que ndo tinha
nome, transformando-o em conhecimento e revelado como
uma verdade para determinado grupo (MORAES et al, 2014).

3.2  Ndcleo Central

Fundamentado no processo de objetivacdo de
Moscovici; Abric e Flament propuseram a teoria do nicleo
central (RATEAU et al, 2012). A teoria baseia-se na histéria
do grupo e por isso € mais firme as mudangas ou
interferéncias, assegurando a consisténcia, significacdo e a
permanéncia da representacdo. E para que haja alteracdo do
nacleo central é necessaria uma evolugdo que provocara uma
transformagdo completa da representacdo. Ao redor deste,
organizam-se 0s elementos periféricos, que constituem as
representacdes individualizadas, por isso sdo mais flexiveis e
passiveis de alteracdo. A agregacdo desses elementos
propicia a ancoragem da realidade (ABRIC, 2000 apud
MORAES et al, 2014).

Dessa forma, utiliza-se a TRS como uma op¢do para
descricdo e explicacdo dos fenbmenos sociais, pois € capaz
de reproduzir pensamentos e comportamentos comuns do
grupo de pilotos da aviagdo geral, no qual o sistema central
determinard a organizacdo e uma identidade para esse grupo,
ao passo que o sistema periférico possibilitara a adaptacdo da
realidade concreta.

4 O ESTUDO EMPIRICO COM OS PILOTOS DA
AVIACAO GERAL

Para o estudo da Representacdo Social dos aspectos
comportamentais e legais na aviacdo geral, foi utilizado como
instrumento de coleta de dados um questionario previamente
aprovado pelo CEP, contendo dentre outras questfes, duas de
evocagdes livres, com o termo indutor “Pressdo Psicologica”,
aplicado a cento e dois (102) pilotos da aviagdo geral. Para
analise das respostas utilizou-se o método “andlise das
evocagdes”, uma técnica de coleta e analise de dados que visa
apresentar as primeiras hipoteses a respeito do que €, em uma
determinada Representacdo Social, seu sistema central e/ou
sistema periférico, com o auxilio do software EVOC.

6

Revista Conexdo Sipaer * 6(1)



IX Simp6sio de Seguranca de Voo

Cintra & Machado

Para analise dos dados levou-se em consideracdo a
idade, experiéncia profissional, formacéo, o grupo social que
se sente mais ameacado e despreparado face a pressao
patronal e, por fim, as expressdes evocadas pelos
entrevistados.

Quanto a idade:

Gréfico 1. ldade dos pilotos — Fonte: (Os autores)
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Gréfico 1: Idade dos pilotos — Fonte: (Os autores)

O Grafico 1 apresenta as idades dos pilotos divididas
por faixa etaria: de dezoito a trinta anos (18 a 30 anos), de
trinta a cinquenta anos (30 a 50 anos) e acima de cinquenta e
um anos (51 ou mais). A amostragem demonstra que a
aviacdo geral, hoje, est4 sendo operada por cinquenta e dois
por cento (52%) de jovens entre dezoito e trinta anos, trinta e
seis por cento (36%) entre trinta e um e cinquenta anos e
somente outros doze por cento (12%) apresentam idade de
cinguenta e um anos ou mais.

Quanto ao tempo de experiéncia:
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Grafico 2: Anos de profissdo — Fonte: (Os autores)

O tempo de experiéncia destes profissionais &
apresentado no Gréafico 2: cinquenta e dois por cento (52%)
deles tém de zero (0) a cinco (5) anos de profissdo; de seis (6)
a dez (10) anos sdo representados por dezessete por cento
(17%); outros quatorze por cento (14%) desses profissionais
apresentam experiéncia que fica entre onze (11) e vinte (20)
anos e os outros dezessete por cento (17%) apresentam uma
experiéncia superior a vinte e um (21) anos.

Quanto a experiéncia de voo:
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Grafico 3: Experiéncia de voo — Fonte: (Os autores)

A experiéncia de voo foi classificada de acordo com a
quantidade de horas voadas. Dessa forma, o Gréafico 3
apresenta que quarenta e seis por cento (46%) desses
profissionais possui de 200 a 999 horas voadas. Vinte e sete
por cento (27%) possui de 1.000 a 2.999 horas voadas, oito
por cento (8%) possui de 3.000 a 4.999 horas voadas e apenas
dezenove por cento (19%) possui mais de 5.000 horas
voadas.

Quanto a formagéo:
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Grafico 4: Formacéo — Fonte: (Os autores)

Quanto a formacdo, o Grafico 4 apresenta que trinta e
dois por cento (32%) dos entrevistados possuem nivel técnico
e sessenta e oito por cento (68%) possuem nivel superior.
Vale salientar que essa formacdo superior pode ndo ser
especificamente na area da aviagéo.

Quanto a pressdo patronal:
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Gréfico 5: Pilotos que cederam a pressao do patrdo
— Fonte: (Os autores)

A fim de identificar se o patrdo/supervisor interfere na
tomada de decisdo dos pilotos e o quanto isso ocorre, no
questionério aplicado foi indagado se o entrevistado conhecia
algum caso em que o empregador fez presséo e o piloto cedeu
contra sua vontade, por se sentir ameacado. Os resultados
apresentados no Grafico 5, apontam oitenta e oito (88%) de
confirmacgdo e somente doze por cento (12%) de negacao.

Quanto a ameaca da pressao psicoldgica exercida pelo
patrao:
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Grafico 6: Ameaca da pressao psicologica exercida
pelo patrdo — Fonte: (Os autores)
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Com o intuito de encontrar uma melhor
representatividade dos pilotos em relacdo ao comportamento
do patrdo, buscou-se identificar se o piloto entrevistado sente-
se ameacado ou seguro exercendo sua atividade profissional
face a pressdo psicologica exercida pelo patrdo, contratante
ou superior imediato. Para isso, foi disponibilizada uma régua
de escala simples indo de um (1) a sete (7), em que um
significa "muito ameacado" e sete significa "muito seguro”.
Assim, o Grafico 6 apresenta os resultados obtidos nesta
questdo, em que a média das respostas corresponde a quatro
virgula um (4,1) na escala apresentada.

Quanto ao preparo do piloto para enfrentar uma situagéo
de conflito potencial com seu patréo:
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Grafico 7: Preparo do piloto para enfrentar uma situagédo de
conflito potencial com seu patréo — Fonte: (Os autores)
Seguindo a mesma linha de raciocinio, buscou-se
identificar o preparo que o piloto apresenta face a uma
situacdo de conflito potencial com seu patrdo. Para isso, foi
disponibilizada uma régua de escala simples indo de um (1) a
sete (7), em que um significa "nem um pouco preparado” e
sete significa "muito preparado”. O Grafico 7 apresenta 0s
resultados desta questdo, em que a media das respostas
corresponde a quatro e meio (4,5) na escala apresentada.

4.1 Analise das evocacdes

O estudo das Representagdes Sociais e o principio de
associacdo livre fundamentam-se em uma palavra ou
expressao indutora, que corresponde as pesquisas do tipo top
of mind ou top of list, ou seja, aquilo que é prontamente
lembrado ou evocado como mais importante do objeto a ser
analisado (MONTEIRO, 2007).

Abric (2003) pauta que esse estudo deve perpassar por
quatro fases. A primeira € a identificacdo dos elementos que
apresentam algum significado, de forma a definir. A segunda
é a demonstracao das relagBes entre os principios de criacdo
das hipoteses em relagdo ao posicionamento dos elementos
encontrados e as possibilidades do que podem vir a ser 0s
elementos centrais e periféricos. A terceira é a avaliagdo de
uma possivel centralidade, e a quarta fase volta-se aos
sujeitos com a finalidade de descrever o contexto dos
resultados encontrados (MACHADO, 2014).

Para esta andlise de evocagoes, 0 questiondrio iniciou-se
com uma questdo do tipo de associacdo livre: "Quando vocé
escuta a expressdo Pressdo Psicoldgica sobre Piloto, quais
sdo as cinco palavras ou expressdes que vém imediatamente a
sua mente?" Para as respostas, foi oferecido apenas um
campo de texto composto por cinco (5) linhas, uma

abordagem diferente da que foi proposta por Abric (2003) em
que, além das cinco linhas, utiliza-se uma questdo de
hierarquizacdo, na qual se solicita dos sujeitos a classificacdo
de suas respostas em ordem de importancia, indo do mais
importante para 0 menos importante.

Os resultados foram tratados pelo software EVOC, que
possui a capacidade de analisar os dados observando a
frequéncia e a ordem média do aparecimento. A frequéncia
de uma expressdo é um indicador de quantos entrevistados,
em sua totalidade, se referem a ela. E a ordem média de
aparecimento refere-se a posicdo que ocupam na relacdo de
hierarquia do seu aparecimento. Diante disso, 0s dados
coletados sdo categorizados e divididos em quatro quadrantes
através de uma tabela, apresentada na Tabela 1; dela surgirao
0s elementos que possibilitam a sinalizagdo e possivel
composicdo do nacleo central, os elementos mais
representativos, e a periferia, 0s elementos menos
representativos (COSTA; SANAGLIO, 2014).

Nessa Tabela 1, o primeiro quadrante superior esquerdo
apresenta o que Abric chama de zona do ndcleo central, que
contém as palavras mais evocadas, denominadas “salientes”,
e de uso frequente pelos participantes. No quadrante superior
direito, encontra-se a primeira periferia, que se refere aos
elementos que apresentam uma frequéncia alta aliada a uma
ordem média de aparecimento baixa. No quadrante inferior
esquerdo, aparece a zona dos elementos contrastantes, que
tém uma baixa frequéncia de evocagdo e uma ordem média
de apresentacdo nas primeiras posi¢cBes. Por fim, no
quadrante inferior direito aparece a segunda periferia, que sdo
as palavras evocadas com baixa frequéncia e nas Ultimas
posicdes (QUINTAL et al, 2015). A partir desta técnica, foi
possivel  visualizar a ordenagdo dos  conteddos
representacionais, evidenciando a sua estrutura subjacente ao
termo indutor “Pressdo Psicoldgica”.

A formalizagdo dos resultados de evocagdo relacionados
aos pilotos atuantes na aviacdo geral brasileira serd descrita
através da Tabela 1 mencionada anteriormente. Nela se
destacam as palavras salientes e, entre elas, provavelmente
poderdo ser encontrados o0s elementos centrais da
representacdo. Vale ressaltar que o estudo das evocagbes ndo
permite uma conclusdo definitiva, ou seja, ndo demonstra o
que é central ou ndo, apenas possibilita conclusdes parciais e
a obtencdo de indicadores relacionados ao contetdo e a
estrutura (MACHADO, 2014).

Sendo assim, pode-se verificar no  primeiro
quadrante que “Patrdo” teve uma frequéncia de 48 e uma
ordem média de aparecimento (rang) de 2,1; “Meteorologia”
teve uma frequéncia de 46 e ordem média (rang) de 2,7;
“Horario” teve uma frequéncia de 23 e ordem média (rang)
de 2,1; “Perder o emprego” teve uma frequéncia de 23 e
ordem média (rang) de 3,2; “Seguran¢a” teve uma frequéncia
de 17 e ordem media (rang) de 2,5.

Na casa superior direita e inferior esquerda encontram-
se 0s elementos que atendem de modo restrito a um dos dois
critérios de analise de proposicdes que apresentaram forte
frequéncia, junto a um rang fraco, com aparecimento médio
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nas Ultimas posi¢des ou, inversamente, aparecem pouco, com
uma baixa frequéncia; contudo, aparecem em média nas
primeiras posicdes apresentando assim um rang forte.
Observou-se que, nessa condicdo de frequéncia elevada
(significativa), “Pressa” teve uma frequéncia de 13 e ordem
média (rang) de 3,6; “Ameaga” teve uma frequéncia de 12 ¢
ordem média (rang) de 3,5; “Manutengdo” teve uma
frequéncia de 12 e ordem média (rang) de 3,6; “Outro piloto
faz” teve uma frequéncia de 11 e ordem média (rang) de 3,9;
“Acidente” teve uma frequéncia de 8 ¢ ordem média (rang)
de 2,8; “Estresse” teve uma frequéncia de 8 e ordem média
(rang) de 2,2; “Inseguranga” teve uma frequéncia de 8 e
ordem média (rang) de 2,5; “Obrigacdo” teve uma frequéncia
de 8 e ordem média (rang) de 2,2; “Necessidade” teve uma
frequéncia de 7 e ordem média (rang) de 2,7; “Combustivel”
teve uma frequéncia de 7 e ordem média (rang) de 2,3;
“Lucro” teve uma frequéncia de 6 e ordem média (rang) de
2,7; “Risco” teve uma frequéncia de 6 e ordem média (rang)
de 2,5; “Ansiedade” teve uma frequéncia de 7 e ordem média
(rang) de 2,2; “Forgar o piloto” teve uma frequéncia de 5 e
ordem média (rang) de 2,8.

A tabela 1 é apresentada a seguir, com as respectivas

informagdes: frequéncia, palavra evocada e ordem média de
aparecimento (rang). Foi definido como frequéncia minima
as expressbes evocadas cinco (5) vezes, como frequéncia
intermediéria as evocadas dez (10) vezes e a ordem média,
que se refere a acessibilidade das palavras, trés (3).

Tabela 1 — Resultados da analise da questéo de

evocacdo da representacdo social dos aspectos

comportamentais e legais
F 48 Patrdo (2,1)
46 Meteorologia (2,7)
R | 23 Horirio (2,1)
E | 23 Perder o emprego (3.2)
17 Seguranga (2,5)

13 Pressa (3,6)

12 Ameaga (3,5)

12 Manutengdo (3,6)

11 Outro piloto faz (3.9)

Q } |

' 8 Acidente (2,8) 8 Carga de rabalho (3,6)

. | 8Estresse (2,2) 6 Falta de treinamento (3,8)

E 8 Inseguranga (2,5) 6 Famiha (3,5)

~N |8 Obrigagho (2,2) 6 Instabilidade econdmica (3.5)
7 Necessidade (2,7) 6 Ordem (3,3)

C | 7 Combustivel (2,3) S Salério (3.6)
6 Lucro (2,7) SEmo (3,4)

I | 6Risco(2,9)

A | 5 Ansiedade (2,2)
| § Forgar o piloto (2,8)

Frequéncia Minima: 5
Frequéncia Intermediaria: 10
Ordem Média: 3,0
Fonte: (Os autores)

Uma caracteristica a ser observada é a homogeneidade
desse universo, haja vista que as palavras evocadas como
mais significativas atribuem a pressdo psicolégica exercida
sobre o piloto especialmente ao patrdo e a meteorologia, 0
que leva o leitor a acreditar que o patrdo realmente utiliza sua
autoridade para coagir seus pilotos a voarem em quaisquer
condigdes, em especial a condi¢do meteorolégica adversa.

5 DISCUSSAO DOS RESULTADOS

O homem apresenta caracteristicas biopsicossociais, ou
seja, que sofre influéncias bioldgicas, psicolégicas e sociais.
No ambiente de trabalho, essa caracteristica abrange todos 0s
aspectos de seu desempenho comportamental, como a tomada
de decisdo em situagGes de desequilibrio operacional ou
pessoal, bem como outros processos cognitivos, como sua
relagdo com os objetos disponiveis dentro desse ambiente.
Uma das ferramentas utilizadas no mundo para disciplinar
comportamentos humanos é a utilizacdo de regras e
principios.

No meio aerondutico, o Codigo Brasileiro de
Aeronautica (CBA) atua como um instrumento direcionador
das praticas necessarias que os profissionais desse meio
devem atender. Por isso, foram apontadas as
responsabilidades do piloto e as caracteristicas da aviacdo
geral para que se entendam as competéncias e atitudes que
ele deve dispor para que seja garantida a seguranca da
operacdo. Por fim, apresentam-se as Representa¢des Sociais e
a analise dos dados coletados, o que propiciou resultados
interessantes e significativos, possibilitando propor medidas
preventivas em relagdo as interagBes interpessoais,
especialmente entre empregador e empregado, visando a
reducdo de acidentes, de exposicdo aos riscos e maior
efetividade nos resultados a serem alcangados através de
medidas simples, porém, proativas.

Os dados coletados indicam que a aviagdo geral tem
uma predominéncia de profissionais considerados novos em
relacdo a idade, com pouco tempo de atuagdo nessa area e
inexperientes em razdo da quantidade de horas de voo. Este
cenario contempla pontos negativos e positivos. Negativos no
sentido de que os aviadores recém-formados buscam
ansiosamente por um emprego, submetendo-se a quaisquer
condicOes de trabalho para ingressar neste mercado exigente
e competitivo, desconsideram seu julgamento técnico e
tomam decisGes que comprometem a responsabilidade que
lhes foi delegada pelo CBA a fim de garantir sua
empregabilidade. O lado positivo consiste em um profissional
sem vicios nas operacdes, 0 que para um empregador € mais
vantajoso, pois ele pode ser moldado de acordo com suas
necessidades.

No que tange a formagdo desses aeronautas, €
importante diferenciar os niveis de qualificacdo, técnica e
superior. A formacdo técnica é oferecida em instituicbes
como aeroclubes e escolas de aviagdo, tanto na categoria
Piloto Privado (PP) quanto Piloto Comercial (PC). Ambas
sdo estudadas em trés areas curriculares: basica, técnica e
complementar. J& a formacdo superior, além de cumprir 0s
requisitos minimos estabelecidos pela Agéncia Nacional de
Aviacéo Civil (ANAC), contempla outras disciplinas exigidas
pelo Ministério da Educagdo (MEC) para a obtencéo do titulo
de bacharelado, sendo que a duragdo média do curso superior
é de trés anos. (CASAGRANDE, 2013 apud CARVALHO,
2013). Vale salientar que a formag&o superior declarada pelos
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entrevistados nem sempre é no campo da aviacdo, podendo
ser estudo de pesquisas futuras.

Assim, os dados apresentam que mais da metade dos
entrevistados possuem curso superior. Isso se deve as
exigéncias e competitividade do mercado que espera de seus
profissionais cada vez mais capacitacdo, competéncias e
habilidades multidisciplinares para lidar com os complexos
desafios das atividades aeronauticas, bem como
conhecimento humano e gerencial, que torna o profissional
mais  preparado para desenvolver sua atividade
adequadamente (BASILIO, 2012). E assim, tem-se uma
aviacdo nova e inexperiente, porém qualificada para tal e em
conformidade com os érgdos reguladores.

No que diz respeito ao comportamento indesejavel do
patrdo e/ou supervisor imediato no ambiente laboral, os
resultados apontam um dado preocupante: oitenta e oito por
cento (88%) dos entrevistados conhecem algum caso em que
o0 empregador fez pressdo e o piloto cedeu contra sua
vontade, por se sentir ameagado. Normalmente o fato
confirmado se refere a ele proprio. Este dado comprova que
alguns pilotos, na figura de comandantes, ndo estdo
cumprindo as responsabilidades que lhes foram atribuidas a
fim de resguardar sua empregabilidade. Isso se deve ao fato
de ndo haver nenhuma norma que assegure 0 Seu emprego
frente a este conflito potencial.

Quanto ao posicionamento dos pilotos face a pressdo
patronal, observa-se que vinte e um por cento (21%)
apresentam-se seguros frente a esse conflito e que quarenta e
quatro por cento (44%) estdo préximos ao nivel minimo
esperado  por um profissional, apresentando um
posicionamento de indiferenga e pouco seguro. A pressdo
sobre o individuo, seja ela qual for, quase sempre interfere
nas decisfes, consciente ou inconscientemente. A estrutura de
uma escolha na tomada de decisdes é conduzida pelas
necessidades bésicas do individuo e influenciada pelo
contexto e pelos fatores socioculturais. Esses fatores somente
influenciardo seu julgamento de acordo com a personalidade
do individuo, que uma vez inseguro sera mais susceptivel as
influéncias em suas decisfes; ao contrario disso tém-se as
personalidades mais seguras, que sdo mais resistentes (SUM,
2007).

Apesar de apenas vinte e um por cento (21%) sentirem-
se seguros face a ameaca do patrdo, no que diz respeito ao
preparo do piloto frente a esta mesma situacdo, observa-se
que apenas trinta e trés por cento (33%) dos pilotos estdo no
nivel desejavel de preparo para enfrentar este conflito
potencial, apresentando um comportamento assertivo. O que
chama a atencéo e acende o sinal de alerta é que quarenta por
cento (40%) estdo proximos ao minimo desejivel. Tem-se
entdo uma lacuna na formacéo desses profissionais; o que se
espera é que eles tenham indices mais positivos em relacéo a
atividade exercida, em que os resultados ocultam uma falha,
quando o profissional pessoalmente acha que esta apto, mas
na pratica apresenta deficiéncia situacional.

Com o objetivo de minimizar as consequéncias desse
comportamento, recomenda-se que seja oferecido um curso

de seguranca operacional voltado especificamente para o0s
proprietarios de avides e ministrado pelos 6rgdos reguladores
e fiscalizadores da aviacdo. Tal curso deve ser considerado
um pré-requisito para aquisicdo de aeronave e deve possuir
validade, promovendo sua reciclagem. Da mesma forma,
voltado para o piloto, recomenda-se que o0s cursos de
formacéo trabalhem as habilidades sociais, assim como a
assertividade, preparando o profissional para defender seus
direitos pessoais, expressar sentimentos, pensamentos e
crencas de forma honesta, apropriada e direta, sem violar 0s
direitos do outro, propiciando uma melhoria nas relacdes
pessoais, bem como uma realizacdo pessoal e profissional.

Por meio da TRS, buscou-se construir a realidade
comum dos pilotos da aviagdo geral através do método de
evocacao livre, o qual a partir do software EVOC resultou na
tabela de quatro casas, apresentada na Tabela 1. Foram
observadas no minimo cinco (5) palavras que constituem
elementos com probabilidade, ou potencial, central na
representacdo dos aspectos comportamentais e legais do
piloto: “patrdo, meteorologia, horario, perder o emprego e
seguranga’.

A partir da analise de cada quadrante, tem-se na zona
central de evocacOes palavras distintas que possuem 0 mesmo
sentido, assim como meteorologia e seguranca estdo
relacionadas a seguranga de voo; e patrdo, horério e perder o
emprego estdo baseados na pressdo por resultados. Somado a
frequéncia das palavras evocadas que se referem a seguranca,
tem-se que sessenta e trés (63) de um total de cento e
cinquenta e sete (157) palavras evocadas referem-se a
seguranca, indicando que os pilotos estdo cientes das normas
de seguranga que devem ser cumpridas, e noventa e quatro
(94) palavras do mesmo total estdo relacionadas a pressao por
resultados do patrdo. Ou seja, isso revela o que foi discutido
anteriormente e comprova a hipotese apresentada, na qual o
piloto sabe da seguranga, esta ciente do dano que aquilo pode
causar, mas tem medo de perder o emprego. O dano que isso
pode acarretar é incomparével, pois uma decisdo tomada a
fim de favorecer os interesses organizacionais e deixar de
lado a seguranca pode ocasionar mortes, danos materiais,
psicolégicos e fisicos.

Na primeira periferia aparecem palavras como
“manutengdo”, que ddo a entender que ha preocupacgdo dos
pilotos em relacdo a manutencdo dos equipamentos, e que
provavelmente ndo seguem as normas de seguranca. Da
mesma forma, palavras como “ameaga” e “o outro faz”
demonstram um comportamento antiético neste setor, em que
0s patrGes abusam de sua autoridade para coagir seus
funcionarios; da mesma forma, indica que existem pilotos
que ndo se preocupam com a segurang¢a, N0 momento em que
se referem a expressdo “o outro faz”. E outra palavra
significativa ¢ a “pressa”, mostrando que a maioria dos
pilotos esta sujeita a uma correria cotidiana.

Na zona dos elementos contrastantes, as palavras
evocadas “estresse, inseguranga e ansiedade” sdo os reflexos
desse comportamento no organismo e na vida do piloto. Ja
“acidente, combustivel e risco” referem-se a preocupagdo
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com a prevencdo. E “obriga¢do, necessidade, lucro e forgar o
piloto” remete a pressdo patronal, o que leva a acreditar que o
lucro é o fator impar neste setor. Por fim, tem-se a segunda
periferia, na qual se percebe uma justificativa de seus
comportamentos quando evoca as palavras “carga de
trabalho, falta de treinamento, instabilidade econdmica e
ordem”, ou seja, as atitudes tomadas sdo decorrentes da alta
carga de trabalho, da instabilidade econdmica, o que interfere
na contratacdo de profissionais pelas empresas e pelo fato de
0 empregado acreditar que toda ordem entregue deve ser
obedecida.

Diante da discussdo dos resultados, observa-se que no
mundo capitalista moderno o lucro se sobrepde a seguranca
da operacdo. O sistema periférico que protege a zona do
nacleo central esta preocupado com a seguranca da atividade,
enquanto a zona do nucleo central busca por resultados com o
proposito de favorecer os interesses organizacionais. O ideal
seria um equilibrio entre estes elementos, buscando atender
tanto as necessidades empresariais quanto a seguranca da
operacao.

Levando em consideracdo os aspectos analisados, faz-se
necessaria uma conscientizagcdo da comunidade aeronautica,
em especial dos proprietarios de aeronaves, visto que na
maioria das vezes eles ndo possuem conhecimento técnico na
area. Tal conscientizacdo deve abordar as responsabilidades e
autoridade do piloto e sua importancia para a seguranga do
Voo, as consequéncias da operagdo em condicdes
meteoroldgicas adversas, 0s prejuizos financeiros e humanos
de uma manutengdo inadequada, bem como as situa¢bes
cotidianas. Desse modo, busca-se reduzir o indice de pilotos
gue cedem a pressdo patronal e, assim, contribuir para um
espaco aéreo mais seguro.

REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

ABRIC, J.C. Abordagem estrutural das representacdes
sociais: desenvolvimentos recentes. In: Campos, P. H. F,;
Loureiro, M. C. S. (Orgs). Representacfes sociais €
praticas educativas. Goiania: UCG, 2003. p. 36-57.

AEROMAGAZINE. A Autoridade do Piloto. 2014.
Disponivel em
http://aeromagazine.uol.com.br/artigo/autoridade-do-
piloto_1703.html#ixzz3e4fxeGwQ>. Acesso em: 26 mar.
2016.

APPA. Associagdo de Pilotos e Proprietarios de Aeronaves.
Aviacao Geral. Disponivel em:
<http://www.appa.org.br/o-que-e-aviacao-geral/>. Acesso
em: 25 mar. 2016.

BASILIO G.B. O Curso Superior De Ciéncias Aeronauticas
Como Requisito Para Obtencdo De Licencas De
Pilotagem: Uma Medida Proativa Na Prevencdo De
Acidentes. 2012. 83 f. Dissertacdo (Mestrado
Profissionalizante em Seguranca de Aviacdo e
Aeronavegabilidade Continuada) - Curso de Pos-
Graduagdo em Engenharia Aeronautica e Mecanica,
Instituto Tecnoldgico de Aeronautica, Sdo José dos
Campos.

BRASIL. Decreto-lei n° 7.565, de 19 de dezembro de 1986.
Dispde sobre o Codigo Brasileiro de Aeronautica.
Disponivel em <
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/L7565.ht  m>
Acesso em: 20 Abr. 2016.

BRASIL. Ministério da Defesa, Comando da Aeronautica,
ICA 100-12, Regras do Ar. Brasilia, DF. 2013.
Disponivel em:
<http://publicacoes.decea.gov.br/?i=publicacao&id=
3953>. Acesso em: 05 Mai. 2016.

CAMPOS, P.H.F. Representacbes Sociais, Riscos e
Vulnerabilidade. Revista Tempus: Actas de Salde
Coletiva. Brasilia, V. 6, n.3, p.13-34, 2012.

CARVALHO, R.F de. A Formagdo Do Piloto Civil No
Brasil: Historia, Caracteristicas E Desafios. Goiania,
2013. Trabalho de Conclusdo de Curso (Bacharelado em
Ciéncias Aeronauticas) — Pontificia Universidade Catélica
de Goiés, Goiania.

COSTA, S.P; SANAGLIO, K.E. Andlise das Representa¢des
Sociais dos comerciantes ambulantes e suas implicagdes
no planejamento turistico. Revista de Turismo y
Patrimdnio Cultural. Rio Grande do Norte, V. 12, n.1,
p. 123-136, 2014.

INTERNATIONAL CIVIL AVIATION ORGANIZATION.
Review Of The Classification And Definitions Used For
Civil Aviation Activities. Montreal, 2009. Doc. STA/10 —
WP/7.

JODELET, D. Representagfes sociais: um dominio em
expansdo. Em Jodelet, D. (Org.), As representacdes
Sociais. Rio de Janeiro: UERJ, p.17-44, 2001.

La Representacion Social: Fendmenos,
concepto y teoria. In; MOSCOVICI, S. (Org.) Psicologia
Social. Barcelona: Paidos, 1985.

MACHADO, H.C. A Representacdo Social do risco de
acidente aéreo e da seguranca de voo em pilotos
comerciais. Aparecida de Goiania: Alfredo Nasser, 2014.

MONTEIRO, R. F. Novas tecnologias de cabine em avides
do transporte aéreo regular e transformagdes na
representacdo social dos pilotos. 2007. 160 f.
Dissertacdo (Mestrado em Psicologia) - Programa de Pds-
Graduagdo Stricto Sensu em Psicologia, Pontificia
Universidade Catolica de Goids, Goiania.

MORAES, P.R. de. et al. A teoria das representacBes sociais.
Direito em Foco. 2014. Disponivel em:
<http://unifia.edu.br/revista_eletronica/revistas/direito_foco/art
igos/ano2014/teoria_representacoes.pdf>. Acesso em: 26 Abr.
de 2016.

MOSCOVICI, S. Representagdes sociais: investigagdes em
psicologia social. 2 ed. Petr6polis: Vozes, 2004.

QUINTAL, M.A.N. de. et al. Representacdo social da terapia da
fala nos profissionais e ndo profissionais de salde
Revista CEFAC, Séo

portugueses. Paulo, vol.17, n°

2, mar./apr. 2015. Disponivel em: <

http://www.scielo.br/scielo.php?script=sci_arttext&pid=S1516 -
18462015000200566&Ing=pt&nrm=iso&ting=en > Acesso em:
20 Mai. 2016.

RATEAU, P., et al. Teoria da representagao social. Tradugdo de Claudia Helena Alvarenga.

In: Van Lange, P. A. M.; Kroglanski, A. W.; Higgins, E. T. (Org.). Handbook of theories
of social psychology, v. 2. London: SAGE, 2012. p. 477-497.

Revista Conex&o Sipaer « 7(1)

11



1V Jornada de Fatores Humanos

Cintra & Machado

SUM, D.E. Decidir. 2007. Disponivel em: < http://www.psico-
online.net/psicologia/decidir.htm >. Acesso em: 12 mai. 2016.

WACHELKE, J.F.R; CAMARGO, B.V. Representacdes
Sociais, Representacdes Individuais e Comportamento.

Revista Interamericana de Psicologia. Local, vol. 41, n° 3,
p. 379-390, 2007.

APENDICE - Questionario direcionado aos pilotos da
aviacdo geral

1. Quando vocé escuta a expressdo Pressdo
Psicologica sobre Piloto, quais sdo as cinco palavras ou
expressdes que vém imediatamente a sua mente?

- Resposta:
- Resposta:
- Resposta:
- Resposta:
- Resposta:

2. O que voceé acha que os outros pilotos responderiam
guando escutam a expressdo Pressdo Psicoldgica sobre o
Piloto? Cite cinco palavras ou expressdes que Vvém
imediatamente a sua mente.

- Resposta:
- Resposta:
- Resposta:
- Resposta:
- Resposta:

3. Com relagdo a pressdo psicologica exercida pelo
patrdo, contratante ou superior imediato, vocé se sente
ameagado ou seguro exercendo sua atividade profissional?
Na escala abaixo marque o nimero que melhor corresponde a
sua opinido:

Muito ameagado Muito seguro

1 2 3 4 5 6 7

4, Vocé esta preparado para enfrentar uma situacdo de
conflito potencial com seu patrdo, contratante ou superior
imediato? Na escala abaixo, marque o ndmero que melhor
corresponde a sua opiniao:

Nem um pouco preparado Muito preparado

1 2 3 4 5 6 7

5. Vocé conhece algum caso em que o explorador fez
pressdo e o piloto cedeu contra sua vontade, por se sentir
ameacado?

Sim () N&o () Descreva de modo sucinta:

6. \océ ja passou por situacao parecida?
( )Sim ( )Nao
Se sim, com que frequéncia?
() Sempre
() Asvezes
() Quase nunca
Descreva de modo sucinto.

7. Quando vocé presta servico, costuma ter um
contrato formal que garanta seus direitos como profissional
da aviagdo?

( ) Sempre ( )Asvezes () Quase nunca

( ) Nunca

8. O seu patrdo, contratante ou superior imediato

possui um conhecimento técnico bésico da aviagdo? () Sim (
) Nédo

9. Qual a sua idade: anos
10. Sua formagéo profissional:
( ) Técnica () Superior

11. Vocé é piloto:
() Comercial - PC () Linha aérea - PL

12. Quantos anos vocé tem de  profissdo:
anos.

13. Quantas horas de voo  VOCé  possui:
horas.

14, Vocé é piloto de:
() Asa fixa () Asa rotativa

15. Vocé opera na:
) Linha aérea

) Taxi aéreo

) Executiva

) Instrucdo

) Agricola

) SAE

e N R N e N
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