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Editorial

Apresentacio
Marcia Molinari !

1 Presidente ABRAPAV

Caro leitor,

E com imensa alegria que celebramos os 10 anos da Associagio Brasileira de Psicologia da Aviagdo - ABRAPAV com
esta edi¢do da Revista Conexdo SIPAER.

A ABRAPAV, criada no dia 27 de agosto de 2013, nasceu do compromisso inabaldvel com a ciéncia psicologica e do
entusiasmo de 19 psicologos, os quais atuavam hd muitos anos aplicando seus conhecimentos em diversos segmentos da
atividade aérea, comprometidos em concretizar o sonho de congregar os psicologos da darea e fortalecer a Psicologia da
Aviagdo, em prol de um ambiente seguro e sauddvel neste contexto.

Nesta trajetoria, passo a passo, desafios foram superados e muito foi conquistado, ndo apenas com a persisténcia e
comprometimento de seus fundadores e das diversas Diretorias de nossa associa¢do, mas também com a colaboragdo e apoio
de associados, psicologos e profissionais do setor aéreo de varias entidades e paises.

Acreditamos que garantir um espago para compartilhar conhecimentos, experiéncias e divulgar as boas praticas da
comunidade cientifica e profissional ¢ ag¢do fundamental para o aperfeicoamento e desenvolvimento das competéncias
necessdrias para psicologos que atuam ou pretendem atuar no contexto da aviagdo. Neste sentido, ao longo deste periodo,
realizamos diversas atividades, como cursos de Introdugdo a Psicologia da Aviagdo; I Congresso Nacional, em 2016, II
Congresso Nacional e I Internacional, em 2019, e lives sobre temas de interesse na drea e publicacées, como o segundo volume
do livro “Os Voos da Psicologia no Brasil: estudos e praticas na aviagdo” .

Participamos, como membro fundador, da Union Latino-Americana de Psicologia Aerondutica (ULAPA), contribuindo
para o fortalecimento da Psicologia aplicada a aviagdo na América Latina.

Estabelecemos parcerias técnicas e cientificas com a Sociedade Brasileira de Psicologia (SBP), European Association for
Aviation Psychology (EAAP), Revista ASAGOL Safety News e Revista Conexdo SIPAER. Participamos de webinars, palestras,
grupos de trabalho, instrugdo de novos psicologos da Marinha e Aerondutica, entrevistas com alunos de cursos de Psicologia
e diversos eventos nacionais e internacionais relacionados a Psicologia e a Aviagdo, objetivando aumentar o entendimento
sobre o papel da Psicologia neste ambiente.

Ampliamos ainda o didlogo com entidades reguladoras, cientificas e educacionais de Psicologia do pais para dar maior
visibilidade ao importante papel do profissional de Psicologia no ambiente aerondutico. Passamos a integrar o Forum de
Entidades Nacionais da Psicologia Brasileira (FENPB) e, em comemoragdo aos 60 anos da regulamentacdo da profissdo de
psicologo no Brasil, em 2022, escrevemos o capitulo “A Contribui¢cdo da Psicologia no Contexto da Aviag¢do”, no livro
“Entidades Nacionais da Psicologia Brasileira: o FENPB e suas historias”.

As conquistas relatadas nesta breve retrospectiva e os aprendizados obtidos ao longo desses 10 anos, além de nos motivar
a continuar contribuindo para o fortalecimento e reconhecimento da Psicologia da Aviagdo, reforcam nossa compreensdo sobre
a importdncia da formagdo especializada da nova geragdo de psicologos que pretendem atuar no ambiente aerondutico e do
desenvolvimento profissional continuado daqueles que ja atuam no setor. Entendemos que esta capacitagdo é fundamental para
atender as questoes atuais e futuras relacionadas ao desenvolvimento tecnologico crescente e as mudangas e demandas sociais,
que afetam o ambiente operacional da aviagdo e a forma como o trabalho é realizado, assim como as restrigdes que sdo impostas
aos operadores humanos de diferentes niveis.

A variedade dos temas abordados nos artigos que compéem esta edi¢do reflete um pouco as multiplas possibilidades de
atuacgdo dos psicologos no complexo e desafiador ambiente aeronautico e evidencia que a Psicologia da Aviagdo tem muito a
contribuir para garantir um ambiente operacional seguro e sauddvel no setor.

Meu agradecimento pessoal ao CENIPA, a equipe da Revista, a todos os autores que generosamente compartilharam seus
conhecimentos, aos Psicologos da Comissdo Cientifica Avaliadora e a Psicologa Selma Leal de Oliveira Ribeiro, Editora da
Secdo ABRAPAV 10 Anos, pela dedicagdo.

Aproveitem a leitura!
Marcia Molinari
Presidente ABRAPAV
Gestdo 2022-2025
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Editorial

Edicao ABRAPAYV 10 Anos

Selma Leal de Oliveira Ribeiro '

1 Editora da Secio ABRAPAYV 10 Anos
2 selmalealribeiro@gmail.com

Em 2009, quando a Revista Conexdo SIPAER foi criada, abriu-se um importante espago de produgdo técnico-cientifica de
diferentes areas que compbem e ddo suporte a seguranca aérea.

Durante esses 15 anos, cerca de 300 publicagdes, entre artigos cientificos, estudos de casos, notas de pesquisa e resumos
de eventos retinem o conhecimento desenvolvido por profissionais e académicos comprometidos em melhorar cada vez mais os
indices de segurancga no transporte aéreo brasileiro.

Ao aceitar o convite para editorar a se¢do Fator Humano — Aspecto Psicologico, vi a possibilidade de fortalecer ainda
mais o campo da Psicologia inserida neste cendrio e evidenciar a contribuicdo de muitos psicologos que, hd muito tempo,
vinham produzindo pesquisas e praticas de grande valor para a aviagdo.

Levando-se em consideracdo esse objetivo, em 2012, ano de comemoragdo do 50° aniversdrio do CENIPA, apoiamos a
iniciativa de realiza¢do do 5° Encontro Brasileiro de Psicologia Aplicada a Aviagdo, em Salvador, o qual deu origem a uma
publicagdo especial dedicada ao tema, reunindo as apresentagbes e resumos de mais de vinte trabalhos, entre pésteres,
workshops e palestras.

Neste mesmo evento, tivemos a oportunidade de participar da Carta de Intengbes em prol do desenvolvimento da
Psicologia aplicada a aviagdo brasileira, na qual foram elencadas diferentes agdes que pudessem ampliar a sua visibilidade. E
um dos frutos desse movimento foi a cria¢do, em 2013, da Associa¢do Brasileira de Psicologia da Aviagdo — ABRAPAV.

O vinculo da ABRAPAV com a Revista Conexdo SIPAER tem se tornado cada vez mais forte e promissor, com a
participacdo de muitos dos seus associados como membros avaliadores e com o incentivo a publicacdo de trabalhos
desenvolvidos na drea, como no caso da edicdo especial do Il Congresso da ABRAPAV, em 2019.

Esta edicdo reveste-se de particular brilho, pois vem coroar a parceria estabelecida durante todos esses anos com a
comemorag¢do dos 10 anos da ABRAPAV.

Agradecemos a todo grupo de profissionais da Revista por aceitarem esse desafio e pelo comprometimento com a qualidade
sempre presente em todas as edigoes.

Organizamos esta edi¢do com oito textos distribuidos em quatro segdes.

A se¢do de "Comunicagdo de Pesquisa" foi destinada ao relato de pesquisas ou estudos ja concluidos, sendo possivel
retratar recortes de trabalhos de conclusdo de curso. Nela sdo apresentados trés estudos: “A importancia do cancioneiro para
o moral da tropa em situacdes de combate — a experiéncia do Primeiro Grupo de Aviagdo de Caga do Brasil”; “Andlise da
estrutura interna de um instrumento de diagnostico organizacional”’; e “Bem-estar no trabalho e clima de seguranca: validagdo
da escala de clima de seguranga no contexto da aviagdo.

Na se¢do “Relato de Experiéncia”, o objetivo foi apresentar experiéncias prdticas de atuagdo do psicologo na drea da
aviagdo. O leitor encontrara neste espago dois artigos que apontardo o desenvolvimento de ag¢des do psicologo, um em ambiente

s

operacional, “Implementagdo de um programa de gestdo de risco do fator humano na aviagdo”, e outro em orgdo regulador,

“Analise de impacto regulatorio sobre o treinamento de prevencdo e recuperagdo da perda de controle da aeronave”.

Dois estudos de “Revisdo Bibliogrdfica”, com a finalidade de embasar técnica e teoricamente a atuag¢do do psicologo no
ambiente aerondutico em suas vertentes de prevengdo, investigacdo e pos-acidente, sdo apresentados nesta se¢do: “Saiide
mental e o acidente aerondutico” e “O risco associado ao uso indevido de substdincias psicoativas na aviagdo civil: as
estratégias de educagdo e testagens toxicologicas”.

Finalmente, temos a se¢do "Ensaio”, que apresenta algumas reflexdes sobre temas da atualidade e propde a discussdo e
aprofundamento do assunto de forma académica. Neste topico, temos o artigo “Reflexdes sobre diversidade, inclusdo e equidade
de género no contexto da aviagdo”.

Esperamos que a leitura desse material incentive outros psicologos a trazerem seus posicionamentos, prdticas, ideias e
estudos que possam, cada vez mais, fortalecer e embasar a prdtica profissional no contexto aerondutico e, com isso, contribuir
com referencial teorico que possa destacar a Psicologia da Aviagdo como uma drea reconhecida e especializada do psicologo.
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A importancia do Cancioneiro para o moral da tropa em situacdes de combate — A
Experiéncia do Primeiro Grupo de Aviacio de Caca do Brasil

E todos cantam, mesmo os desafinados. Fazem-no
na guerra como em tempo de paz. Assim se mantém

unidos e emocionalmente equilibrados. (Torres,
1985)

Maria Luiza Pigini Santiago Pereira >3

1 Psicologa. Doutora em Psicologia Clinica pela Pontificia Universidade Catdlica de Sao Paulo.
2 Especialista em Psicologia da Saude

3 Enderego para acessar o CV: http:/lattes.cnpq.br/9431504140944365

4 spluiza@uol.com.br

RESUMO: O presente trabalho focaliza a importancia do cancioneiro compartilhado pelo Primeiro Grupo de Aviagdo de Caca
do Brasil (1° GAvCa) durante sua participag¢do na Segunda Guerra Mundial. Mais do que uma atividade ladica, com proposito
de acompanhar os momentos de lazer nos intervalos das saidas ofensivas, a cantoria revelou seu efeito emocional, influindo
sobre o estado de espirito e de animo dos combatentes. Uma verificagdo dessa manifestacdo nos veteranos do 1° GAvCa
encontrou que ela ndo somente acompanhou a formagdo do espirito de corpo, como marcou os principais eventos e experiéncias
que viveram, atuando como forma de expressdo e organizagdo das emogdes suscitadas, revelando-se também um mecanismo de
enfrentamento das diversas demandas vividas nessa situagdo de guerra. Assim, o cancioneiro pode ser considerado como veiculo
de alguns dos fatores da resiliéncia comunitaria alcangada por esse Grupo. Para ilustrar essa realidade, destacam-se, no presente
trabalho, as cangdes compartilhadas que foram consideradas mais representativas em fungdo do momento em que foram
suscitadas, as marcantes experiéncias que registraram e a portabilidade das mensagens que transmitiram.

Palavras Chave: 1. Resiliéncia. 2. Emogdes. 3. Segunda Guerra Mundial. 4. Satde dos Veteranos.

The Importance of the Songbook for Troop Morale in Combat Situations — The
Experience of Brazil's First Fighter Aviation Group

ABSTRACT: This work focuses on the importance of songbook shared by the first Brazilian Fighter Aviation Group (1st
GAvCa) during its participation in World War II. More than a playful activity, with the purpose of accompanying leisure
moments in the intervals of offensive outputs, the singing revealed its emotional effect, influencing the state of mind and the
mood of the combatants. A verification of this manifestation in the veterans of the 1st GAvCa found that it did not only
accompanied the formation of the esprit de corps, as marks the main events and experiences that they lived, acting as a form of
expression and organization of the emotions raised. It is also revealing a mechanism to confront the various demands experienced
in this war situation. So, the songbook can be considered as a vehicle of some of the factors of community resilience achieved
by this group. To illustrate this reality, this paper highlights the shared songs that were considered to be more representative in
relation to the moment they were raised, the striking experiences that have recorded and the portability of the messages they
have transmitted.

Key words: 1. Resilience. 2. Emotions. 3. World War II. 4. Veterans’ health.

Citacdo: Pereira, MLPS. (2024) A importancia do Cancioneiro para o moral da tropa em situagdes de combate — A Experiéncia
do Primeiro Grupo de Aviag@o de Caga do Brasil. Revista Conexdo Sipaer, Vol. 14, N°. 1, pp. 4-11.

1 INTRODUCAO

A literatura cientifica leva a inquestionavel constatacdo de que poucos eventos sdo tdo estressantes quanto a guerra. Nem
mesmo os combatentes, treinados e protegidos pelo “espirito de corpo” e por uma visdo conceitualmente organizada pela cultura
sobre o significado da guerra, ficam imunes as suas consequéncias.

Se por um lado a literatura é profusa ao evidenciar as consequéncias negativas da participagdo em combates bélicos, por
outro também se observa uma preocupagdo em busca do entendimento sobre que fatores podem agir como protetores para os
combatentes.

Nesse sentido vem crescendo o interesse por pesquisas que incluem o conceito de resiliéncia na abordagem de populagdes
de militares. Uma busca genérica no Google Academics, cruzando os descritores “resiliéncia” e “militarismo”, retorna 32.200
ocorréncias, sendo que, dessas, cerca de 15.800 a partir do ano de 2019.

Esse evento ¢ compreensivel se for considerado que o conceito de resiliéncia remete a compreensio dos recursos dos seres

humanos que permitem sua adaptacdo, criativa e fortalecida, a contextos de significativa adversidade, tais como aqueles aos
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Pereira

quais ficam sujeitos os militares, especialmente em situa¢des de combate (CORNUM et al., 2011; SALES et.al.; 2017; UMANN;
LAUTERT, 2016; SHEERIN et al, 2019).

Em um estudo de revisdo sistematica dos aspectos psicossociais, neurobioldgicos, preditores e promotores de resiliéncia
em militares, conduzido por Cotian et al. (2014), confirmou-se o papel protetivo da resiliéncia/hardiness quanto ao transtorno
de estresse pos-traumatico (TEPT), assim como a associagdo direta entre resiliéncia e satde.

Quando esses combatentes pertencem a uma for¢a aérea, ha também a questdo das vicissitudes ligadas ao voo, ja que a
atividade aérea também ¢ entendida como uma importante fonte de estressores para os individuos que nela atuam, considerando-
se, entretanto, que o comportamento resiliente pode atuar como mediador na exposi¢do ao estresse ocupacional (SILVA;
D’ANGELO, 2022).

A compreensdo dos aspectos do processo de enfrentamento que podem levar a uma interagdo bem-sucedida entre atividade
aérea e participagdo em combate se mostra relevante para a fundamentagdo de programas de treinamento e prevencéo em saude,
tanto no ambito militar como também no da aviagdo de modo mais amplo.

Em pesquisa sobre fatores de resiliéncia no Primeiro Grupo de Aviacgdo de Caga do Brasil (1° GAvCa) na Segunda Guerra
Mundial, Pereira (2007) observou a rica manifestacdo musical, utilizada por esse grupo para marcar momentos importantes da
experiéncia que viviam.

O presente trabalho, fazendo um recorte em pesquisa sobre fatores de resiliéncia em ambiente de aviagdo (PEREIRA, 2007),
traz elementos que remetem a comportamentos resilientes ligados ao manejo das emogdes por meio de expressdes musicais,
identificados nos relatos de membros do Primeiro Grupo de Aviagéo de Caga do Brasil na Segunda Guerra Mundial.

Para ilustrar essa realidade, destacam-se as cangdes compartilhadas as quais foram consideradas mais representativas em
fun¢do do momento no qual foram suscitadas, as marcantes experiéncias que registraram e a portabilidade das mensagens que
transmitiram.

Sem desconsiderar o fato de que o conceito de resiliéncia ¢ multifacetado, cuja complexidade e processo histdrico tém
levado a necessidade de constante refinamento e compreensdo a partir de diferentes referencias tedricos e escolhas
metodologicas, de acordo com Oliveira et al. (2021), no presente trabalho, a definigdo adotada refere-se “a capacidade humana
para enfrentar, vencer e ser fortalecido ou transformado por experiéncias de adversidade” (GROTBERG, 2005, p. 15).

Ao mesmo tempo, por se tratar de uma experiéncia adversa vivida coletivamente, adota-se também a categorizagdo feita

por Ojeda (2005) sobre os pilares da resiliéncia comunitaria, quais sejam, a autoestima coletiva, a identidade cultural, o humor
social e a honestidade estatal. Segundo esse autor, seriam esses os fundamentos da capacidade de resposta positiva de

comunidades expostas a adversidades ou riscos.

2 RESILIENCIA E O ENFRENTAMENTO HUMANO

As pesquisas sobre resiliéncia vém oferecendo um arcabougo tedrico interessante sobre o processo de enfrentamento
humano em seu sentido mais amplo.

Pesquisadores como Tugade, Fredrickson e Barret (2004) apontam para a capacidade de os resilientes entenderem a
complexidade de suas emogdes, valendo-se desse entendimento para adaptarem-se com flexibilidade e mais recursos em resposta
as circunstancias negativas.

No entanto, em pesquisa sobre fatores de resiliéncia no Primeiro Grupo de Aviagdo de Caga do Brasil (1° GAvCa) na
Segunda Guerra Mundial, Pereira (2007) observou ocorrer entre os membros do Grupo um certo distanciamento entre as
experiéncias que viviam e a rotulag@o das emocgdes entdo eliciadas. O estilo se caracterizava por uma experimentacgio silenciosa
e ndo compartilhada das ditas emog¢des negativas, particularmente, medo, raiva e tristeza:

No grupo existiam os 'tristes-vidas' e os companheiros que eram mais alegres, mais euforicos e que
aproveitavam as situagdes de tristeza para transformar aquilo num 'Adelfi’, num 'Carnaval em
Veneza', numa cangdo para poder viver.

Olhando em volta de nos, reconhecemos em varios companheiros do Grupo as suas armaduras.
Cada um usando-a a seu feitio, mas sempre armadura.

Considero a armadura de outro companheiro uma das mais reforcadas do modelo criado e
desenvolvido nas Alterosas. Outro, bravo e pequenino, armava-se com um poderoso e solene
palavrdo. Ja a de outro consistia naquele leve sorriso, puxado a gozagdo, com o qual procura ainda
hoje desmontar o interlocutor. Tem a sua na cara, pois, a mais leve sugestdo de amena lisonja,
transforma a testa em campo arado, cerra os olhos, projeta o queixo e eriga o bigode. Outro ainda,
usa o bom humor, com a irreveréncia arguta a esconder a verdade, com pinceladas surrealistas.
Outro usava uma capa de sisudez, sendo na realidade um jovem alegre e brincalhdo.

Existe, pois, ainda muita armadura boa, que foi e continua a ser usada, tal como no caso de um
deles. Sendo a dele original, aquilo que ela ndo conseguia esconder, era excepcional. Um dia alguém
o encontrou com os olhos marejados, como se tivesse acabado de chorar. -"...vocé esta chorando?"-
"Ndo! Soldado na guerra chora pra dentro, se chorar pra fora, prejudica os outros."”

Revista Conexdo Sipaer * 14(1) 5
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Quando cheguei, abri o canopyl, e a primeira pessoa que estava no avido era o meu mecdnico, para
me ajudar a sair. O meu mecdnico, que era mais mogo do que eu e um excelente profissional, me viu
tremendo e perguntou: " E o frio, Tenente?". Eu disse: "E", mas ndo era frio ndo, era aquela emogdo
ainda de ter chegado da primeira missdo e que eu ndo tinha forgas para sair do avido. Ndo era
medo, eu ndo senti medo de morrer, eu senti emogdo, eu senti aquilo para o que estava preparado
durante muito tempo.

Ninguém vai para o combate sem estar preparado, porque se ndo estiver preparado, ndo aguenta.
Entdo ndo era medo, mas era uma fortissima emogdo de ter feito a primeira missdo, a emogdo de
ter jogado bomba, dado tiro em todo lugar, a emogdo de ter perdido um companheiro, que horas
antes estava falando com vocé.

Os discursos acima, sob a forma de discurso do sujeito coletivo (DSC, conforme explicado a seguir), ilustram essa forma
de expressdo das emog¢des negativas, sem explicita-las ou rotula-las com precisio, mesmo que experimentadas individualmente.

Aparentemente, como alternativa menos mobilizadora de sofrer e compartilhar tais emocdes, observou-se a rica
manifestagdo musical, utilizada por esse grupo para marcar momentos importantes da experiéncia que viviam. Mais do que uma
atividade de lazer, percebeu-se o seu efeito emocional, influindo sobre o estado de espirito e de animo dos combatentes.

Mais modernamente, as pesquisas sobre terapia comunitaria integrativa, criada, na década de 90 pelo Prof. Dr. Adalberto
de Paula Barreto, vém mostrando que o compartilhamento de histérias e musicas produzem impacto na saude e no estilo de vida
das pessoas, trazendo sentido de pertencimento, mas com respeito ao protagonismo e a singularidade dos participantes
(FERREIRA FILHA; LAZARTE; BARRETO, 2015). Esse impacto pode ser percebido na experiéncia do 1° GavCa.

Segundo um dos veteranos, a misica era buscada e amplamente compartilhada, independentemente do talento e da afinidade

do combatente, agindo como um balsamo, e se mostrando capaz de expressar a gama de intensas emog¢des despertadas por tempos
de conflito:

Entdo comegou a surgir uma coisa extremamente importante no Grupo de Caga que foi a 'fase musical'.
Um dos companheiros, grande conhecedor do folclore do norte, tinha aquelas can¢des, algumas que até
hoje sdo cantadas nas bases de cagas.

Era uma coisa espantosa como isso acontece. Nos cantavamos o ‘popopd, piriri, pirird’, 'a gatinha parda’,
coisas assim, eram até meio infantis, mas cantavamos com uma dedica¢do quase de coral, querendo fazer
vozes diferentes. Era uma grande distra¢do e um grande incentivo para nos, porque aquilo nos dava um
entusiasmo...

Além do espirito de guerra, também tinhamos o espirito de divertimento...

Os rapazes do 1° Grupo de Caga evitavam preocupacgdes. A guerra que estavamos fazendo jd era
preocupacgdo bastante.

Salientando sua importancia, a producéo musical do 1° GavCa acompanhou os momentos marcantes dessa experiéncia de
combate, desde a formagio do Grupo, sua longa fase de treinamento e, claro, a atuacdo no Teatro de Operagdes da Italia®. Para
ilustrar essa evidéncia, destacam-se a seguir alguns desses momentos e o alinhamento das musicas - evocadas por seu carater
afetivo e de identidade nacional - em cada um desses momentos, com a experiéncia compartilhada, bem como seu papel na
veiculagdo segura das emogdes suscitadas.

3 METODOLOGIA

Este trabalho se alinha aos pressupostos da Concepgdo Psicossomatica e, mais especificamente, como mencionado, a teoria
da Resiliéncia.

Os dados que sustentam os argumentos aqui apresentados fizeram parte daqueles compilados pela Autora em sua tese de
doutorado, compostos de relatos historicos (BUYERS, 2004; INCAER, 1991; LAVENERE—WANDERLEY, 1975; LIMA, 1989)
como também de testemunhos, sob a forma de depoimentos, registrados pelos componentes do 1° GavCa em diversos veiculos,
como livros, revistas, documentarios € outros.

Esses testemunhos individuais, sob forma de discursos, foram obtidos das seguintes fontes:

1.  Depoimentos pessoais dos ex-combatentes, sobre sua participa¢do, como membro do 1° GAvCa, na Segunda Guerra

Mundial, publicados em midia impressa, recuperados dos seguintes livros:

a. Senta a Pua! - Rui Moreira Lima — Piloto de caga, com 94 missdes de guerra (LIMA, 1989).

b. Historia da Forca Aérea Brasileira — Tenente-Brigadeiro R/R Nelson Freire Lavenére-Wanderley — Oficial de
ligagdo, com 13 missdes de guerra (LAVENERE-WANDERLEY, 1975).

c. Overnight Tapachula: Histérias de Aviador — Alberto Martins Torres — Piloto de caca, com 100 missdes de
guerra (TORRES, 1985).

! Cobertura do cockpit do avido.
2 Localizagdo geografica da atuagdo bélica do Brasil durante a Segunda Guerra Mundial.
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d. A Historia do 1° Grupo de Caca, 1943/1945 — John W. Buyers — Oficial da For¢a Aérea Americana que atuou
como Ligacdo entre o 1° GAvCa e o Exército Americano, tendo voado 21 missdes de guerra com os pilotos
brasileiros (BUYERS, 2004).

e. Avestruzes no Céu da Italia: A FAB na Guerra Européa — Luiz Felipe Perdigdo — Piloto de caga, com 85
missdes de guerra (PERDIGAO, 1945?).

f. Herdéis dos Céus — A Iconografia do 1° Grupo de Avia¢io de Caca na Campanha da Italia 1944-1945,
legendadas por Rui Moreira Lima e José Rebelo Meira de Vasconcelos, pilotos de caga, o primeiro ja citado e o
segundo com 93 missdes de guerra (2004).

2. Entrevistas com os ex-combatentes, gravadas para o documentario “Senta a Pua!”, dirigido pelo cineasta Erik de
Castro, gentilmente cedidas pela BSB Cinema.

3. Entrevistas com os ex-combatentes, baixadas através do portal Sentando a Pua!, com a autorizagdo do
administrador, Luis Gustavo Gabriel, disponiveis em <http:sentandoapua.com.br>, acessadas em 19/02/2007.

4. Entrevista aberta, realizada com o Oficial de Ligagdo entre os brasileiros do Grupo de Caca e os comandos
americanos, gravada e depois transcrita em arquivo digital de texto.

5. Aplicagdo de um questionario, composto por seis ou sete perguntas abertas, com respeito a experiéncia do ex-
combatente com relacdo a sua participagdo na Campanha da Italia, respondido por seis veteranos.

Os procedimentos acima descritos foram submetidos ao Comité de Etica em Pesquisa (CEP) da Psicologia Clinica da USP

¢ aprovados por meio do Protocolo de Pesquisa N° 103/2006, em conformidade com os critérios da Resolugdo n°® 196, de
10/10/1996, do Conselho Nacional de Satide (CNS).

Especificamente quanto aos testemunhos, estes foram tratados segundo a metodologia do Discurso do Sujeito Coletivo
(LEFEVRE; LEFEVRE, 2005) objetivando a homogeneizagdo e categorizacdo desse material verbal, de modo a salientar as
representacdes sociais, ou seja, as ideias e crencas compartilhadas presentes nos discursos dos ex-combatentes.

Resumidamente, o Método do Discurso do Sujeito Coletivo propde uma estratégia de analise de contetido que busca superar

a simples categorizacdo de ideias e sua reducdo as categorias e a0 mesmo tempo resgatar o discurso como signo de conhecimento
dos proprios discursos, o que torna mais clara a representagio social como fenémeno (LEFEVRE; LEFEVRE, 2005, p. 19).

Para tanto, os testemunhos sdo processados da seguinte maneira: identificagdo de expressdes-chave (E-Ch), que consistem
em trechos do material verbal, os quais descrevem um conteudo especifico, ¢ sua rotulagdo como Ideia Central (IC) ou
Ancoragem (Ac), ou seja, formulacdes basicas para a descri¢do desse sentido. Na sequéncia, procede-se a categorizagado das IC’s
e Ac’s que possuam conteudo semelhante ou equivalente, bem como sua respectiva rotulagdo. Finalmente, resgatam-se as
expressdes-chave que compdem cada categoria, com as quais se organiza um discurso Unico para cada uma delas, redigido na
primeira pessoa do singular. Assim, cada uma das categorias de cada tema resulta num DSC especifico.

Pela proposta dos autores, cada DSC ¢ apresentado graficamente com formatagdo em italico, fonte 10, sem aspas (por ndo
se constituir em citagdes pessoais) e localizado a direita do texto, para seu claro destaque.

Assim, as citagdes literais aqui presentes se ddo sob a forma desse discurso do sujeito coletivo (DSCs), composto a partir
das ideias centrais agrupadas em categorias, especificas e compartilhadas pelo Grupo, as quais permitiram desvelar os fatores de
resiliéncia presentes no seu enfrentamento frente as adversidades daquele momento histérico. Os discursos em sua totalidade
encontram-se disponiveis em Pereira (2007).

4 RESULTADOS E DISCUSSAO - A MUSICA MARCANDO MOMENTOS FUNDAMENTAIS:

4.1 O jingle “Adelphi”, a formacdo do espirito de corpo € a modelagem da expressdo de luto:

A tradicional saudagdo do Grupo de Caga, o Adelphi, nasceu da reproducéo de um jingle publicitario da época, que os
jovens cantavam como brincadeira. No entanto, diante da primeira perda de um companheiro, um dos combatentes propds
gritarem um “adelphi” em honra ao falecido, “e ndo se falaria mais nisso”. Assim ritualizado, o Adelphi foi, a partir de entdo,
muitas vezes reproduzido pelo Grupo, em momentos solenes. Importante destacar que a palavra tem suas origens no latim
adelphos, que significa irmdo, remetendo também a nogéo de parceria e conjunto, significado que, embora ndo conhecido pelos
membros do Grupo, supostamente permaneceu subjacente.

Assim, o antigo jingle comercial extrapolou sua origem ludica e jovial para se incorporar a Simboélica do Grupo de Caga,
inconscientemente transformado em uma grave e solene saudagdo “entre irmdos, de irmdos, para irmaos”, € que, a0 mesmo
tempo, se presta a reforgar a ideia de coesdo e pertencimento de seus membros:

Mordi os beigos para ndo chorar. Contudo, aquela sua morte, a primeira acontecida nos céus da Italia com
um piloto do 1oGrupo, ndo nos abateu, ao contrario, cada um de nos ficou mais motivado para continuar
a luta. Bom, demos um 'Adelfi' para ele - 'adelfi’ era, e ainda é, uma saudagdo especial que somente nos,
do Grupo de Caga, usamos -, depois tomamos um pileque de vermute e sentimos a morte dele cantando,
brincando.
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Conforme o procedimento adotado no 1° Grupo de Caga, ofereciamos um vibrante "Adelfi" ao
desaparecido, bebiamos a sua saude e ndo se falava mais nele. Cada um sentia a dor a seu modo, mas
nunca a externando ...

4.2  “Cancdo da Jardineira” e o impacto da interacdo com 0s americanos:

Consta que o Grupo, quando se apresentou na base americana de Suffolk, para a etapa final de seu treinamento e
incorporagdo aquela forga aérea, ndo tendo uma “cangdo da aviagdo” compartilhada, jovem e sem tradi¢des que era, marchou,
ao final da solenidade militar, cantando com entusiasmo essa hoje tradicional marchinha de carnaval:

“6 Jardineira por que estais tdo triste? Mas o que foi que te aconteceu?...”

O canto provocou a admiragdo dos americanos por sua “vibrante, melodiosa e guerreira” cangao da aviagdo. Tal escolha
marcou o estilo bem-sucedido de adaptagdo a maquina de guerra americana: a valorizagdo da propria heranga cultural, o bom
humor e a flexibilidade.

O treinamento foi acompanhado pelo Coronel Disosway, até nos embarcarmos para a ltdalia, e
inclusive teve que vencer no inicio um pouco o ceticismo dos instrutores americanos que queriam
nos dar instrugoes como se fOssemos menos experientes... nossos instrutores eram pilotos
experimentados e nos olhavam como garotos, como recrutas, embora nessa época eu ja houvesse
sido promovido a Capitdo...

Quando recebemos os P-47 na Itdalia, um dia antes os americanos jad tinham recebido os P-47 deles
e fizeram um show de acrobacias, 'pintaram e bordaram' em cima da base. E nés, que sabiamos
fazer tudo isso, esperamos o dia seguinte para fazer o nosso show também. O Coronel Nero, com
sua sabedoria e experiéncia, disse que ndo queria show e que quem o fizesse seria preso e perderia
a diaria de voo por trés meses. Ele disse que ndo estavamos ld para dar show e sim para guerrear.
Ai alguém retrucou: "Ah, mas os caras fizeram", e ele se manteve firme: "Ndo quero saber disso. O
que eu quero é saber o que vamos fazer e nos temos muito o que fazer contra os alemdes"...
Enxergavamos muito mais do que os americanos. Eles ndo tinham a obrigacdo de ter a mesma
experiéncia que nos tinhamos...

Fomos adaptando e melhorando a situagdo até chegarmos em um ponto no qual os americanos
copiavam o que a gente fazia...

Havia muitas que s6 os brasileiros faziam porque sabiam voar 'asa dentro de asa’, colados um no
outro. Os americanos que tinham, vamos dizer, aquele 'treinamento de 7 de setembro’, desfile,
fazendo 'bonitinho' e coisa do género, ndo saiam com mau tempo, e quando saiam ndo chegavam no
destino. Por isso esse estdgio final foi muito util e nés chegamos a Itdlia posteriormente com muita
confianga no nosso proprio trabalho...

A bordo do Colombie4 ndo tinhamos qualquer problema com os americanos, havia o respeito mutuo.
Eu, pelo menos, ndo conhego um caso de agressdo entre nos e eles. Ja entre eles isso acontecia,
porque os americanos quando bebiam 'perdiam a cabe¢a’...

A mdquina fotografica tem uma historia muito engragada, por que os brasileiros conseguem sempre
as melhores fotos (das missdes)?" E tinha um piloto...que era muito irreverente, tinha uns trinta anos
de idade, e ele disse: "Vocés se reuniram tdo formalmente para fazer uma pergunta dessas? Os
brasileiros vio ld embaixo! E s6 vocés irem ld embaixo e tirarem a mesma fotografia!” ..

Vale destacar que uma evidéncia dessa adaptagdo positiva esta concretizada na obteng@o da Presidential Unit Citation,
condecoragdo oferecida pelo Governo Americano em face dos resultados obtidos pelo Grupo de Caga brasileiro naquele evento.

4.3 O “Carnaval em Veneza” e a sintese da experiéncia de guerra que viveram:

Em fevereiro de 1945, em plena campanha no Teatro de Operagdes da Italia, registra-se que o Grupo saiu para uma agao
ofensiva, retornando pela cidade de Veneza, “brilhando lindamente ao sol”, local em que foram duramente rechagados pela
artilharia antiaérea nazista, da qual conseguiram se defender, sem baixas. Ao retornarem, seguindo para almogo, entraram no
Club e encontraram os musicos entoando a tradicional musica italiana “Funiculi Funiculd”. Ocorre que era domingo de carnaval
no Brasil e os combatentes lembraram de outra marchinha de carnaval, parodiando o “Funiculi”, o “Carnaval em Veneza”. Ato
continuo, sem planejamento explicito, conforme relatam, sentaram-se e rabiscaram outra parddia para essa marchinha, agora
descrevendo essa dificil misséo, levada a cabo longe desse momento de alegria que estariam vivendo no Brasil.

Na letra destacam-se varios aspectos de uma saida ofensiva, num estilo bem brasileiro. A cang@o foi recebida com
entusiasmo pelos demais membros e, por sua representatividade e simbolismo, acabou por evoluir para a “Cangao da Aviacdo
de Caga” do Brasil e hoje ¢é reproduzida em solenidades militares.

Sdo quatro coisas que ninguém apaga do Grupo de Caga: a imagem do Nero Moura$, o "Senta a
Pua” do 1° Grupo de Caga, o Adelfi'6 - nosso grito de guerra - e o "Carnaval em Veneza". Essas
quatro marcas viverdo eternamente.

3 Marchinha de carnaval “A Jardineira”, letra de Herivelton Martins.

4 Nome do navio que conduziu o 1°GavCa dos Estados Unidos para a Italia, onde atuariam.
5 Nome do Comandante do Grupo.

¢ Tradicional saudagio do 1° GAvCa.
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Martins

Eis a transcri¢do de ambas as letras:

Cancao Da Aviacio De Caca

Da Forca Aérea Brasileira

Letra: Capitdo Pessoa Ramos e Tenentes Rocha, Perdigio,
Meira e Rui

A Danca do Funiculi

Letra e Musica de Benedito Lacerda e Herivelto

. Passei o Carnaval em Veneza
Passei o Carnaval em Veneza " . " .
Levando umas "bombinhas" daqui
Caprichei bem o meu mergulho
Foi do barulho, o alvo eu atingi

(BINGO!!11)

Com muitas saudades daqui

Tentei cantar a Tirolesa,

A Jardineira

Mas ndo consegui

L A Turma de 14 atirava

O povo de 14 s6 cantava )
. Atirava sem cessar

A sua cangdo popular

E eu vendo que nada arranjava

Entrei no corddo e comecei a cantar assim:

E o pobre "Jambock"” pulava
Pulava e gritava sem desanimar
assim:

Iamo, iamo, iamo, iamo iamo
’ ’ ’ FLAKS, Flak, este é de quarenta

Iamo, 1amo, iamo, iamo, ia .
’ ’ ’ ’ Flak, Flak, tem ponto cinquenta

Funiculi, funicula .
unicult, tunicula Um "Bug"® aqui um "Bug" 14

Um "Bug" aqui um "Bug la
Senta a Pua minha gente
Que ainda temos que estreifar'’

Funiculi, funicula
Atacaram a tarantela
E ndo quiseram mais parar

44 A Opera do Danilo e a dor da perda de um companheiro:

Dentre as experiéncias descritas como mais dolorosas relatadas pelos ex-combatentes encontra-se a dor pela perda de um
companheiro. Alguns deles foram abatidos em territorio inimigo, deixando no Grupo a divida sobre seu destino. A historia de
um deles, entretanto, pelas caracteristicas inusitadas que permitiram que ele conseguisse retornar do territorio inimigo a salvo,
numa jornada de dois meses, marcou especialmente os membros do Grupo.

Era ele o Tenente Danilo Moura, irmio do Comandante que, ferindo-se ao saltar de paraquedas apds ser abatido, utilizou-
se de varios estratagemas, inclusive de seus proprios ferimentos, para retornar a Base, muitas vezes contrariando consciente e
planejadamente, o treinamento recebido para enfrentar essas situagdes.

Assim, percorrendo centenas de quilometros pelas vias principais, valeu-se do ferimento na lingua causado pela queda
brusca de paraquedas, para disfarcar o sotaque e se fazendo de italiano “sfolato per la guerra” (ferido de guerra). Confrontava
soldados alemées e o frio intenso, conseguindo ajuda por meio dessa historia de cobertura de que sua casa fora bombardeada e
que ele perdera todos os documentos e estava a procura de parentes. Mimetizou-se perfeitamente aos transeuntes das vias que
percorreu. Foi bem-sucedido ao cruzar o Rio P6, com a ajuda de partisanos'!, retornando a Base de Pisa e ao Grupo brasileiro,
19 quilos mais magro.

Sua histéria impactou de tal forma os companheiros que ouviram seu longo relato que, ato continuo, passaram a descrevé-
la em uma 6pera em quatro atos, a “Opera do Danilo Moura”. Tal composi¢io continha elementos de pegas operisticas assistidas
pelo Grupo em terras italianas, mescladas com trechos do cancioneiro popular brasileiro e do seu proprio cancioneiro.

Essa Opera passou a ser regularmente apresentada, com cendrios e aderecos improvisados, mas com disciplina e
concentracio pelos membros do Grupo de Caga, conforme seu depoimento.

Sua forga de representatividade reside no fato de conseguir condensar de maneira organizada a esperanga de retorno que
alimentou aqueles homens durante a incerteza do paradeiro de algum companheiro perdido em combate, além de salientar o
exemplo de criatividade, flexibilidade, presenca de espirito e brasilidade que permitiu a fuga bem-sucedida do Tenente Danilo

Moura, mas porque néio a campanha igualmente bem-sucedida de seus companheiros:

" Nome cddigo atribuido aos pilotos brasileiros na fonia do radio.

8 Sigla do alemdo Fliegerabwehrkanone, que significa “artilharia antiaérea”.

® Alerta para aeronave nao identificada, possivelmente inimiga.

10 Nome dado a busca e ataque de alvos de oportunidade, depois de realizada a missdo prevista de bombardeamento.
' Grupo de Resisténcia a ocupagio do Eixo.
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Danilo, depois de libertado, voltou para a nossa base e péde entdo contar a sua historia. Ele contou
essa historia, nos todos ouvindo, enquanto ele, dez quilos mais magro em apenas um més, contava,
de tal maneira fantastica, que nos, olhando um para o outro, dissemos: "Isso vale uma dpera". Entdo
resolvemos fazer nossa propria opera, em cinco atos. "A Fuga de Danilo Moura".

E a histéria do aviador que termina no chdo, machucado e cercado de partisanos, eles meio
revoltados com aquilo, entdo chamam a atengdo: "Aviatori, que faz bombardeamento, matando
gente, trazendo luto ...". Nessa hora, no Grupo de Caga, todo mundo entrava no coro; até o oficial
de operagées, que tinha a voz muito boa, também entrava nessa hora no coro. Essa cena é bem
'operistica’ e na encenagdo a gente fazia o Danilo pulando de paraquedas, que era de uma cadeira,
e ai o coro de partisanos voltava.

Entdo essa opera é hoje uma parte importantissima do 1° Grupo de Caga, e mais importante ainda
¢é porque, cinquenta anos depois, ainda é cantada nas nossas reunides, nas noitadas nas bases
aéreas, é espantoso.

5 CONCLUSOES

A Autora (PEREIRA, 2007) encontrou, ao lado de outros comportamentos resilientes que levaram a adaptagio positiva do
Primeiro Grupo de Caga do Brasil na Segunda Guerra Mundial, um estilo de gerenciamento de emogdes o qual, dentre outras
caracteristicas, valia-se do rico cancioneiro que emergiu durante aquela experiéncia, para expressar e organizar tais experiéncias.
Esse tipo de organizagdo permitiu também o compartilhamento das emog¢des dentre os demais membros do Grupo, levando ao
mutuo apoio, de uma forma que acreditavam acontecer sem desestabiliza-los.

Segundo Wessely (2005), os homens lutam por seus amigos e os melhores protetores contra o colapso em batalha séo a
coesdo e a unido do grupo, além de questdes como moral, lideranga e bons equipamentos.

Além disso, depois da ‘Cangdo da Jardineira’, as musicas tinham o seu lado lidico, que aliviava as tensdes vividas, e ao
mesmo tempo remetendo as coisas do Brasil, das quais estavam saudosos, estreitando assim os pontos de apoio na identidade
cultural e no humor social. Assim, o cancioneiro resta destacado como veiculo de alguns dos fatores da resiliéncia comunitaria,
segundo Ojeda (2005), alcangada por esse Grupo.

Uma verificagdo dessa forma de expressdo nos veteranos do 1° GAvCa encontrou que ela ndo somente acompanhou a
formac&o do espirito de corpo, como marcou os principais eventos e experiéncias que viveram, atuando como forma de expresséo
e organizagao das emogdes associadas.

Além disso, revelaram-se também um mecanismo de enfrentamento das diversas demandas suscitadas nessa situagdo de
guerra, seguindo a tendéncia de, ao se darem conta das emogdes eliciadas, ndo as explicitavam ou ndo compartilhavam
abertamente. O enfrentamento era feito de forma criativa e compartilhada, dando a impressdo de negacdo das emocdes
relacionadas as dramaticas experiéncias que viviam cotidianamente.

A musica, como recurso terapéutico, ja consagrado na Psicologia, foi utilizada de maneira especialmente potente e criativa.
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RESUMO: O presente estudo teve como objetivo a obtencdo de indicativos iniciais de validade do Questionario de
Levantamento Organizacional e de Fatores Humanos, instrumento de diagnostico organizacional para os esquadrdes de voo da
Forga Aérea Brasileira, desenvolvido por Dias et al. (2010). O instrumento ¢ uma ferramenta importante para o avanco dos
estudos na area, possibilitando o diagnostico da cultura de uma organizaco, seja qual for seu setor ou suas caracteristicas,
permitindo identificar se ela contribui para a prevengéo ou para a ocorréncia de acidentes. Participaram do estudo 689 militares
de uma organizagdo cuja missdo envolve a atividade com aeronaves sendo 673 (97,7%) homens e 16 (2,3%) mulheres, com
tempo de servico variando de um a 24 anos. Os participantes preencheram um questionario sociodemografico, o Questionario
de Levantamento Organizacional e de Fatores Humanos, desenvolvido para os esquadrdes de voo da Forga Aérea Brasileira, e
uma escala de clima de seguranga. Inicialmente realizou-se uma analise fatorial exploratéria do instrumento para diagnostico
organizacional. A estrutura teoricamente definida ndo foi confirmada. Assim, foi proposta uma versio reduzida do questionario,
que contou com 21 itens, igualmente distribuidos nos sete fatores do instrumento original. A Analise Fatorial Exploratéria e a
Analise Fatorial Confirmatéria permitiram concluir pela adequagdo do instrumento para estudos no contexto brasileiro.
Entretanto, sdo recomendados estudos complementares visando obter critérios adicionais de validade do instrumento.

Palavras Chave: 1. Validade. 2. Cultura de seguranga. 3. Escala psicométrica. 4. Diagndstico Organizacional.

The internal structure analysis of of an organizational diagnosis tool/instrument

ABSTRACT: The present study aimed to obtain initial indications of validity of the Organizational and Human Factors Survey
Questionnaire for Brazilian Air Force flight squadrons, developed by Dias et al. (2010). The instrument is an important tool for
advancing studies in the area, enabling the diagnosis of an organization's culture, whatever its sector or its characteristics,
allowing to identify whether it contributes to the prevention or occurrence of accidents. 689 military personnel from an
organization whose mission involves aircraft activity participated in the study, 673 (97.7%) men and 16 (2.3%) women, with
service time varying from one to 24 years. Participants completed a sociodemographic questionnaire, Organizational and Human
Factors Survey Questionnaire for Brazilian Air Force flying squadrons and a safety climate scale. Initially, an exploratory factor
analysis of the instrument for organizational diagnosis was carried out. The Organizational and Human Factors Survey
Questionnaire theoretically defined structure has not been confirmed. Therefore, a reduced version of the instrument was
proposed, which included 21 items, equally distributed across the seven factors of the original instrument. The Exploratory Factor
Analysis and the Confirmatory Factor Analysis allowed to conclude that the instrument was suitable for studies in the Brazilian
context. However, complementary studies are recommended to obtain additional validity criteria for the instrument.

Key words: 1. Validity. 2. Safety culture. 3. Psychometric scale. 4. Organizational Diagnosis.

Citacao: Silva, TMM, Santos, CS, Souza, MA, Castilho, CHH. (2024) Analise da estrutura interna de um instrumento de
Diagnostico Organizacional. Revista Conexdo Sipaer, Vol. 14, N°. 1, pp. 12-17.

1 INTRODUCAO

A questdo da seguranca no trabalho tem sido amplamente discutida no contexto das organiza¢des. Desde o século XIX, a
necessidade de se considerar a importancia de um ambiente de trabalho que favorega formas mais seguras de atuagao profissional,
em diferentes contextos laborais, vem sendo cada vez mais reconhecida.

Certamente ¢ possivel afirmar que o local de trabalho se tornou mais seguro, sendo possivel identificar grandes mudangas
na forma como as atividades profissionais ocorriam. Melhorias tecnologicas, mudangas no design do trabalho, uso de
equipamentos de protecdo individual e melhorias na cultura de seguranga mais ampla das organiza¢des levaram a avangos
significativos. Entretanto, ha muito ainda por melhorar (Hofmann; Burke; Zohar, 2017).
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Uma cultura de seguranca esta relacionada a uma cultura organizacional que atribui um elevado nivel de importancia as
crengas, valores e atitudes de seguranca — e estes sdo partilhados pela maioria das pessoas dentro da empresa ou local de trabalho.
Pode ser caracterizado como a maneira como as coisas sdo feitas em uma organizagdo. Assim, o contexto organizacional pode
modelar comportamentos em termos de importancia e probabilidade (Harvey et al., 2002).

Vassem, Fortunato, Bastos ¢ Balassiano (2017) consideram que a cultura pode ser entendida como um vetor que influencia
e estrutura, a forma de pensar, sentir e agir. De acordo com tal raciocinio, para que uma organizacéo desenvolva uma cultura de
seguranga, é necessario que possua uma cultura organizacional a qual favorega tal esforgo. E nesse sentido que Dias et al. (2010)
desenvolveram um Questionario de Levantamento Organizacional e de Fatores Humanos, instrumento de diagnostico
organizacional, para os esquadrdes de voo da For¢a Acérea Brasileira. O Instrumento foi composto por 49 itens divididos em
fatores: Clima Organizacional, Cultura Organizacional, Comunicagio, Lideranga, Trabalho em Equipe, Organizagdo do Trabalho
e Seguranca Operacional.

O clima de seguranga foi também considerado no presente estudo com o objetivo de permitir a analise da validade
concorrente do Questionario de Levantamento Organizacional e de Fatores Humanos. O clima de seguranga esta relacionado a
percepgdo compartilhada dos trabalhadores sobre a seguranca no ambiente de trabalho, incluindo fatores como a tomada de
decisdo da gestdo, as normas de seguranca da organizagdo, expectativas, praticas de seguranga, politicas e procedimentos que
servem para evidenciar o comprometimento com a seguranga no trabalho (Zohar, 2009, FYHNet al., 2023).

As dimensdes da cultura organizacional consideradas por Dias et al. (2010) tém respaldo na literatura. De fato, seria dificil
pensar em cultura de seguranca em uma organiza¢@o em que néo houvesse (1) um clima organizacional o qual ndo fosse adequado
e favorecesse a integragdo dos membros da organizagdo; (2) uma cultura organizacional que nio favorecesse a confianca e a
dedicagao dos membros da organizagdo; (3) uma comunicagdo efetiva entre os membros da organizacdo, tanto entre pares como
entre pessoal de niveis hierarquicos diferentes; (4) uma lideranga orientada para estimular a participagdo e unido de todos; (5) o
estimulo constante para o trabalho em equipe, levando todos os membros da organizagdo a se perceberem como parte de algo
maior; (6) uma adequada organizagdo do trabalho, sem haver setores ou mesmo integrantes da organizacdo sobrecarregados; e
(7) um nivel elevado de seguranga operacional, sendo estimulado que todos trabalhassem buscando favorecer a seguranca de
cada um e da organizag¢do como um todo.

Nos termos de Ismail, Ramli, e Aziz (2021), uma cultura de seguranga pode levar a produgdo e operacdes seguras na
mineragdo, produzir um trabalhador responsavel, criar um ambiente de trabalho seguro e minimizar os acidentes no local de
trabalho. E nesse sentido que o presente estudo tem como objetivo obter indicativos iniciais de validade do Questionario de
Levantamento Organizacional e de Fatores Humanos, instrumento de diagndstico organizacional, desenvolvido por Dias et al
(2010), para os esquadrdes de voo da For¢a Aérea Brasileira. A contribuigdo buscada entdo se deve ao reconhecimento de que o
instrumento desenvolvido pode contribuir para o avango dos estudos na area.

2 METODO

2.1  Participantes

Participaram do presente estudo 689 militares de uma organizagéo militar que atua no setor de aviago, sendo 673 (97,7%)
homens ¢ 16 (2,3%) mulheres, com tempo de servigo variando de um a 24 anos. A Tabela | apresenta a distribui¢cdo da amostra
em funcdo do posto/graduagio.

Tabela 1 — Distribuicdo da amostra, segundo posto/graduag@o dos participantes do estudo.

Posto f %
Soldado 25 3,6
Cabo 179 26
Sargentos 331 48
Suboficiais 101 14,7
Oficiais 53 7,7

2.2 Instrumentos

Inicialmente os participantes preencheram um instrumento no qual informavam o sexo, tempo de servigo ¢ posto/graduagéo.

Para mensuragdo da cultura de seguranca, foi utilizado o Questionario de Levantamento Organizacional ¢ de Fatores
Humanos, desenvolvido por Dias et al. (2010). Trata-se de um instrumento do tipo Likert de cinco pontos, composto por 49 itens
divididos em sete fatores: Clima Organizacional (sete itens), Cultura Organizacional (oito itens), Comunicacdo (sete itens),
Lideranca (sete itens), Trabalho em Equipe (cinco itens), Organizagdo do Trabalho (oito itens) e Seguranca Operacional (sete
itens).

A analise da consisténcia interna com a utilizagdo do coeficiente alfa de Cronbach variou de 0,788 a 0,990, tanto para o
instrumento total como para cada um dos fatores, considerados indices bastante satisfatorios. Entretanto, ndo foram realizados
procedimentos de analise fatorial ou mesmo indicativos de validade externa do instrumento.

Para mensuragdo do clima de seguranga, utilizou-se a versdo brasileira da Escala de Clima de Seguranga de Hahn e Murphy
(2008). Trata-se de um instrumento unifatorial composto por seis itens em formato Likert de cinco pontos. No estudo de
validag@o, a consisténcia interna analisada em funcéo do coeficiente alfa de Cronbach foi de 0,82.
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2.3 Procedimentos

Os participantes tiveram acesso aos instrumentos de pesquisa pela Intranet da Institui¢do. Os instrumentos digitalizados
eram preenchidos apés cada um dos participantes fazer a op¢do de concordar com a participagdo na pesquisa no Termo de
Consentimento Livre e Esclarecido.

O estudo foi aprovado pelo Comité de Etica em Pesquisa (Plataforma Brasil) do Centro de Filosofia e Ciéncias Humanas
da Universidade Federal do Rio de Janeiro (CAAE 07869119.8.0000.5582) em 23 de maio de 2019.

3 RESULTADOS E DISCUSSAO

A amostra total do estudo, composta por 689 militares de uma institui¢do das Forcas armadas (FFAA) voltada para
operagdes com aeronaves, foi dividida aleatoriamente em dois grupos, de modo a permitir os procedimentos de Analise Fatorial
Exploratéria! (AFE) (Grupo 1) e Analise Fatorial Confirmatéria? (AFC) (Grupo 2).

A AFE dos principais eixos foi realizada e optou-se pela proposta de um instrumento unifatorial, reduzido, com apenas 21
dos itens da escala original. Inicialmente foram considerados em conjunto os 49 itens da escala de cultura de seguranca. Convém
observar se os dados coletados podem ser submetidos ao processo de analise fatorial. Para esse fim, dois métodos de avaliagdo
foram utilizados, a saber: o critério de Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) e o Teste de Esfericidade de Bartlett (DAMASIO, 2012). O
KMO obtido foi de 0,963 e o teste de esfericidade de Bartlett foi significativo ao nivel de 0,01. Tal resultado indica a adequagio
dos itens para os procedimentos de AFE. Assim, a concluséo ¢ que os itens podem ser reduzidos a fatores.

A Analise Fatorial Exploratoria (AFE) indicou a necessidade de se retirar da escala os itens 4, 21, 30, 31, 35, 36, 38 ¢ 49,
por apresentarem carga fatorial abaixo de 0,30. E interessante observar que os itens retirados, todos eles, sdo denominados “itens
negativos”, ou seja, enquanto 41 itens da Escala de Cultura de Seguranga se referem a fatores “positivos”, indicadores de uma
cultura organizacional favoravel a uma cultura de seguranga, os oito itens retirados se referem a uma cultura negativa em rela¢do
ao desenvolvimento de uma cultura de seguranca. Os itens retirados na AFE s@o apresentados na Tabela 2, a seguir:

Tabela 2 — Itens retirados da Analise Fatorial Exploratdria visando a obten¢do de um instrumento unifatorial

Item  Carga Contetido
Fatorial
4 0,158 O Chefe da minha Organizagdo centraliza as informagdes
21 0,169 Ocorrem problemas por falta de clareza na transmissdo da informagao
30 0,078 Eu me sinto sobrecarregado no trabalho
31 0,215 As vezes ndo é possivel seguir uma norma de seguranca
35 0,069 As decisdes do Chefe da Organizagdo sdo influenciadas por suas preferéncias pessoais
36 0,145 E melhor concordar com os outros membros da equipe do que expor minha opinido
38 0,030 As atividades administrativas interferem na execugdo das atividades operacionais
49 0,143 A missdo de minha Organizacio ¢ realizada a qualquer custo

Foi observado que permanece a inconsisténcia mesmo quando ocorre a inversdo de itens negativos colocados juntamente
aos positivos em um mesmo instrumento. Assim, sendo em variagdo de 1 a 5 na escala em Likert, em itens negativos, quando o
individuo responde 1, o resultado computado ¢ 5, quando responde 2, o resultado computado ¢ 4 e assim por diante.

A utilizagdo de itens positivos e negativos em um mesmo instrumento tem sido criticada por diversos autores, por haver
uma tendéncia de os itens negativos constituirem um fator isolado em procedimentos de Analise Fatorial. Tal fato tem sido
nomeado como efeito do método. Ndo ha uma unanimidade entre os pesquisadores. Mas ha uma tendéncia de se considerar a
inadequacgéo desse tipo de construg@o em se tratando de escalas psicométricas. A consideracgdo de itens positivos ¢ negativos em
um mesmo instrumento tem levado a alguns resultados contraditorios, fazendo com que um instrumento apresente estrutura
fatorial diferente em diferentes paises (Corwyn, 2003; Dunbar; Ford; Hunt; Der, 2000; Babbie, 2003, Giacomoni; Hutz, 2008;
Suarez-Alvarez; Pedrosa; Lozano; Garcia-Cueto; Cuesta; Muiiiz, 2018).

Visando obter uma medida reduzida do Questionario de Levantamento Organizacional e de Fatores Humanos, foram
considerados os itens de carga fatorial mais elevada sendo selecionados trés itens de cada fator, constituindo-se um instrumento
com 21 itens. A AFE dos principais eixos realizada apresentou KMO de 0,962 ¢ o teste de esfericidade de Bartlett foi significativo
ao nivel de 0,01. Juntos, os 21 itens foram responsaveis por 57,36% da variancia explicada. Os itens da escala reduzida sdo
apresentados na Tabela 3, abaixo:

1A Analise Fatorial Exploratoria (AFE) é um conjunto de técnicas multivariadas, cujo objetivo ¢ identificar a estrutura latente
subjacente em uma matriz de dados e determinar nimero, ¢ natureza de fatores que melhor representam a variavel observavel
(DAMASIO; BORSA, 2018).

2A Analise Fatorial Confirmatéria (AFC) € uma técnica estatistica que permite testar a validade de uma estrutura teérica prévia
de um conjunto de variaveis observadas. Na AFC, o modelo teérico ¢é especificado antes da coleta de dados, o que permite testar
se as hipoteses do modelo sio suportadas pelos dados (DAMASIO; BORSA, 2018).
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Tabela 3 - Resultado obtido na Analise Fatorial Exploratoria da Escala reduzida de cultura de seguranca, composta por 21

itens.
Item Carga Fatorial Fator
11 0,803
17 0,746 Trabalho em Equipe
29 0,673
9 0,775
34 0,797 Comunicagdo
39 0,719
7 0,758
8 0,760 Clima Organizacional
26 0,787
12 0,777
18 0,727 Organizagao do trabalho
37 0,665
16 0,770
23 0,781 Lideranca
45 0,767
20 0,744
33 0,794 Cultura Organizacional
40 0,781
25 0,787
43 0,754 Seguranga Operacional
46 0,702

A consisténcia interna, avaliada a partir do coeficiente alfa de Cronbach, foi de 0,965. A retirada de qualquer um dos fatores

ndo aumentaria a consisténcia interna, que ja ¢ bastante satisfatoria.

Composto o Questionario de Levantamento Organizacional e de Fatores Humanos (21 itens, igualmente distribuidos entre
os sete fatores inicialmente definidos), seguiu-se a Analise Fatorial Confirmatéria (MAROCO, 2010), de modo a verificar se a
estrutura de 21 itens e um tnico fator se mantém (Figura 1). A AFC do tipo maxima verossimilhanca foi entdo realizada.
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Figura 1 — Analise Fatorial Confirmatoria do Questionario de Levantamento Organizacional e de Fatores Humanos
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As analises descritivas do Questionario de Levantamento Organizacional e de Fatores Humanos e da Escala de Clima de
Seguranga também foram realizadas. Os valores obtidos na Analise Fatorial Confirmatoria (AFC), nos indicativos do modelo,
sdo apresentados na Tabela 4, a seguir:

Tabela 4 — Valores obtidos nos principais indices de ajuste do modelo (Questionario de Levantamento Organizacional e
de Fatores Humanos, com 21 itens)

Indicadores’ Valores sem ajuste de erros Valores com ajuste de Valor

ndicadores de medida erros de medida Ideal

X?/gl 4,202 3,150 Até 5
RMR 0,047 0,041 Menor que 0,05
GFI 0,788 0,844 Acima de 0,80
AGFI 0,741 0,802 Acima de 0,80

CFI 0,893 0,931 Préoximo a 1

RMSEA 0,097 (0,090-0,104) 0,079 (0,072-0,087) Menor que 0,10

Foi realizada, ainda, uma analise correlacional, de modo a permitir uma compreensao geral da relagdo entre as variaveis. O
coeficiente de correlagdo linear de Pearson revelou uma correlagdo positiva significativa do Instrumento de Diagndstico
Organizacional, em sua versdo reduzida com a Escala de Clima de Seguranca (r = 0,734; p = 0,000), como mostra a Tabela 5:

Tabela 5 — Média, mediana e desvio padrdo dos escores obtidos pela amostra total no Questionario de Levantamento
Organizacional e de Fatores Humanos

Variaveis Média Mediana Desvio Padrio
Cultura de Seguranga (21 itens) 3,61 3,67 0,77
Clima de Seguranca 3,79 4,00 0,81

A associag@o entre cultura organizacional e clima de seguranca € prevista na literatura, sendo positiva quando a organizagdo
demonstra em sua cultura uma preocupagdo tanto com a produ¢io como com a seguranca. Em tal cultura é provavel que seja
desenvolvida uma cultura de seguranca madura, da mesma forma que um clima de seguranca compartilhado por seus integrantes.

4 CONCLUSAO

O presente estudo teve o objetivo de contribuir para obtengdo de indicativos psicométricos de validade do Questionario de
Levantamento Organizacional e de Fatores Humanos, desenvolvido por Dias et al (2010), para os esquadrdes de voo da Forga
Aérea Brasileira. Tal contribuicao foi julgada necessaria tendo em vista tal instrumento ainda ndo contar com uma analise de sua
estrutura.

Um primeiro ponto que merece atengdo se refere a utilizagdo de itens positivos e negativos na escala e o efeito do método
disso resultante. Assim, sugere-se que estudos futuros que envolvam o desenvolvimento de instrumentos considerem itens apenas
em um sentido.

A impossibilidade de se considerar os 49 itens da escala original em seus fatores como teoricamente definidos levou a busca
por estratégia de modo a possibilitar a utilizagdo do instrumento em estudos quantitativos. A opg¢ao foi, entdo, por uma escala
reduzida, contando com 21 itens (trés itens por fator).

A correlagdo positiva significativa dos escores obtidos na versdo reduzida do Questionario de Levantamento Organizacional

e de Fatores Humanos com o clima de seguranga indica sua validade concorrente de tais instrumentos. Sugere-se que futuramente
uma nova versdo para essa escala seja elaborada, de modo a poder contar com um instrumento multifatorial com mais itens, por
fator, sobre cultura de seguranga. Apesar dos resultados satisfatorios obtidos no presente estudo, sugere-se cautela na
interpretag@o deles, uma vez que se referem a critérios iniciais de validade. Novos estudos se fazem necessarios, de modo a

permitir atestar a validade e a confiabilidade do instrumento, em diferentes contextos da aviacdo brasileira.
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RESUMO: No contexto da aviagdo, o estudo sobre bem-estar no trabalho e clima de seguranga auxilia no entendimento do risco
potencial existente no ambiente de trabalho, proporciona a analise da eficiéncia e eficacia dos programas de seguranga ja
existentes, bem como abre a discussdo para o gerenciamento dos riscos atinentes a atividade aérea e formas de intervencdo. No
presente estudo, pretendeu-se investigar as propriedades psicométricas e validar a Escala de Clima de Seguranga de Hahn ¢
Murphy (2008) em trabalhadores brasileiros da aviagdo militar e, ainda, sua correlagdo com variaveis psicologicas positivas
como forma de prevengio da contribui¢do do Fator Humano em ocorréncias aeronauticas. Para isso, 697 militares da Marinha
do Brasil (MB) participaram do estudo. Foi realizado um procedimento de analise fatorial exploratoria que demonstrou indices
satisfatorios, indicando a adequagdo da versédo brasileira da Escala (Alfa = 0,89; KMO= 0,87; p<0,001) e apontou o instrumento
com um unico fator que explica 57% da variancia. O procedimento de analise fatorial confirmatoria apontou indices satisfatorios
de adequagdo do modelo. Os resultados possibilitaram mapear demandas relevantes sobre o Fator Humano na atividade aérea e
permitem recomendar a utilizagdo da referida Escala de Clima de Segurancga para estudos com amostras brasileiras no contexto
militar.

Palavras Chave: 1. Clima de seguranga. 2. Bem-estar no trabalho. 3. Instrumentos de medida. 4. Validagao de Escala.

Well-being at work and safety climate: Validation of the safety climate scale in the
aviation context.

ABSTRACT: In an aviation context, the study on well-being at work and safety climate helps to understand the potential risk
in the work environment, provides an analysis of the efficiency and effectiveness of existing safety programs, and opens a
discussion on risk management relating to aerial activity and forms of intervention. In the present study, we intend to investigate
the psychometric properties and validate the Safety Climate Scale by Hahn and Murphy (2008) in Brazilian military aviation
workers. For this purpose, 697 workers at the Brazilian Navy participated in the study. An exploratory factor analysis procedure
was carried out and demonstrated higher indices, confirmed the adequacy of the Brazilian version of the scale (Alpha = 0.89;
KMO= 0.87; p<0.001), and indicated the instrument with a single factor that explains 57% of the variation. The factor analysis
procedure confirmed superior indices of model adequacy. The results made it possible to map relevant demands on the Human
Factor in aerial activity and made it possible to recommend the use of the safety climate scale for studies with Brazilian samples
in the military context.

Key words: 1. Safety climate. 2. Well-being at work. 3. Measuring instruments. 4. Scale validation.

Citacao: Silva, TMM, Souza, MA. (2024) Bem-estar no trabalho e clima de seguranga: Validagdo da escala de clima de
seguranga no contexto da aviagdo. Revista Conexdo Sipaer, Vol. 14, N°. 1, pp. 18-22.

1 INTRODUCAO

A aviagdo ¢ uma atividade ocupacional com riscos especificos a saude, influenciada por agentes ambientais, tais como
radiagdes, vibragdo, ruido, baixa umidade e hipobarismo, psicoldgicos, como exemplo, estresse e alteracdo das fungdes
cognitivas e, ainda, fisicos, como enjoo, fadiga e desorientagdo. Entende-se por risco toda incerteza sobre a ocorréncia ou ndo
de uma perda ou prejuizo (HOPE, 2002). Pensar em estratégias para mitigagdo dos riscos diarios ¢ um desafio atual da
responsabilidade de todos os atores envolvidos no cenario da aviagdo.

A Psicologia aplicada a aviagdo ja integrada a Aviacdo Naval tem se mostrado atenta aos estudos sobre satde e seguranga
no campo organizacional com o objetivo de identificar, avaliar e mitigar as situa¢des de risco, bem como possibilitar um ambiente
mais seguro e saudavel para os militares.

Esse tem sido um campo de estudo muito promissor para psicologos especialistas em Fator Humano como, por exemplo,
os Psicologos de Aviacdo (Psi-Av) atuantes em Organizac¢des Militares (OM) das Forgas Armadas (FFAA). Esses profissionais
tém como norte a preocupagdo com a seguranca das atividades laborais executadas e, ainda, com as praticas de gestdo voltadas
para a saude e qualidade de vida dos trabalhadores nas organizagdes.
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Seguranca no ambiente de trabalho é uma tematica complexa que envolve o conhecimento de muitas variaveis e ndo apenas
que o pesquisador se debruce sobre um conceito Ginico como mero explicador dos fendmenos organizacionais. Segundo a
Psicologia Positiva nas organizagdes, os estudos ganham foco na perspectiva de identificagdo de variaveis psicologicas positivas
como preditoras de saide mental e comportamento seguro, culminando na prevengdo de acidentes de trabalho (SANTOS, 2020).

Segundo Cooper (2000), ao longo dos anos, profissionais da area de seguranca do trabalho consideraram que a maioria dos
acidentes nos locais de trabalho era ocasionada por fatores psicoldgicos internos, os quais se refletiam em comportamentos
inseguros, sendo que o objetivo dos programas de prevengéo estava no controle dos trabalhadores, a saber, no nivel individual.
Cabe aqui registrar que um sistema voltado para uma cultura de seguranca sob a dtica da prevengdo de acidentes nas organizagdes
envolve ndo somente atuagdo no nivel micro (individuo), mas também no nivel meso (grupo) e no macro (organiza¢do como um
todo) para o sucesso das agdes.

Pensando nessa tematica, variaveis como bem-estar no trabalho e clima de seguranca mostram um panorama favoravel
sobre os vinculos e afetos no ambiente de trabalho, bem como a relagdo com o manejo seguro das atividades laborais realizadas.

O beme-estar no trabalho corresponde ao predominio de emog¢des positivas no trabalho, bem como a percepgdo de que o
individuo consegue desenvolver seus potenciais e habilidades. Os autores Siqueira ¢ Padovam (2008) propdem que o bem-estar
no trabalho seja entendido como um construto psicoloégico multidimensional, composto por dois vinculos afetivos positivos com
o trabalho, a saber, "satisfagcdo no trabalho" ¢ "envolvimento com o trabalho"; e um vinculo relacionado com a organizagio, que
vem a ser o ""comprometimento organizacional afetivo". Esses vinculos positivos séo temas ja consolidados e estudados no campo
da Psicologia Organizacional.

Sobre o fendomeno clima de seguranga no trabalho, os autores Hahn e Murphy (2008) o definem como a forma
compartilhada com que os trabalhadores percebem o seu ambiente profissional, as normas de seguranga, politicas e
procedimentos de seguranca e os aspectos relacionados a gestdo de seguranga na organizagio, que tornam o trabalho seguro e
com menor potencial para a ocorréncia de acidentes. Em linhas gerais, pode ser entendido e observado por meio do
comportamento dos trabalhadores em relagdo a seguranca, prevengio de lesdes de acidentes.

Varios instrumentos de pesquisa podem ser encontrados no campo da Psicologia, entretanto poucos sdo adequados para o
publico militar. Levando-se em consideracdo caracteristicas intrinsecas que esse grupo especifico possui, foi realizada uma
pesquisa com militares da Marinha do Brasil, em S&o Pedro da Aldeia-RJ, o que ¢ tema deste artigo.

O presente estudo teve como objetivo investigar a estrutura fatorial e a confiabilidade da Escala de Clima de Seguranga
(Safety Climate) de autoria de Hahn e Murphy (2008) para fins de validacdo, no contexto da aviagdo militar brasileira. A pesquisa,
finalizada em 2020, teve como foco a perspectiva de variaveis psicologicas positivas como preditoras de satide mental ¢
comportamento seguro, como forma de prevengdo da contribui¢do do Fator Humano em ocorréncias aeronauticas.

2  METODOLOGIA

Foi realizada uma pesquisa quantitativa, explicativa e correlacional. Foram empregadas ferramentas estatisticas para analise
dos dados obtidos, buscando a identifica¢do dos fatores que determinam ou que contribuem para a ocorréncia dos fenémenos e
investigagdo da correlagdo entre as variaveis do estudo (GIL et al., 2002).

A pesquisa contou com apoio e orienta¢do do Coordenador do Laboratério de Psicometria da Universidade Federal do Rio
de Janeiro (UFRJ). Participaram pilotos, mecanicos, médicos e psicologos de aviagdo, bem como outros profissionais que
trabalham na aviag@o. A identidade dos voluntarios foi preservada e todos os preceitos éticos foram seguidos. O estudo foi
aprovado pelo Comité de Etica em Pesquisa (Plataforma Brasil) do Centro de Filosofia e Ciéncias Humanas da Universidade
Federal do Rio de Janeiro (CAAE 07869119.8.0000.5582) em 23 de maio de 2019.

Para alcance do objetivo, foi testado um modelo explicativo da influéncia do bem-estar no trabalho na percepgdo dos
militares sobre o clima de seguranga no contexto da aviagdo militar, visto que o Fator Humano ¢ um importante contribuinte
para as ocorréncias aeronauticas. Foram empregadas para esse fim escalas para avaliar o bem-estar no trabalho e o clima de
seguranca.

2.1  Instrumentos

Os instrumentos foram preenchidos em formato eletronico e compostos de quatro partes: questionario sociodemografico
(sexo, escolaridade, posto/graduacdo, tempo de servigo na MB, tempo de servigo no Complexo Aeronaval, tempo de servigo na
OM atual, tipo de OM, tipo de formagao em aviagio, tipo de atividade laboral que desenvolve); Escala de Bem-Estar no Trabalho
(bifatorial: 13 itens) (SIQUEIRA; ORENGO; PEIRO, 2014); Escala de Comprometimento Organizacional Afetivo (unifatorial:
cinco itens) (SIQUEIRA, 2009); e Escala de Clima de Seguranga (unifatorial: seis itens, em formato Likert de cinco pontos)
(HAHN; MURPHY, 2008). No presente estudo, foi utilizada a versdo traduzida da Escala, para fins de validaggo.

2.2 Participantes

Neste estudo, participaram 697 militares, sendo 676 (97%) homens e 21 (3%) mulheres, com idade acima de 18 anos, e que
aceitaram de forma voluntaria participar da pesquisa. Dentre os respondentes, 634 (91%) correspondem a graduados (pragas) e

63 (9%) a oficiais.
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Sobre as diferentes OM de abrangéncia do Complexo Aeronaval, 543 (78%) respondentes trabalham em esquadrdes de
aeronaves, bem como 154 (22%) trabalham em organizag¢des militares de terra e apoio. Dos que trabalham nos esquadroes, 457
(66%) militares relataram que trabalham com aeronaves de asas rotativas e 86 (12%) militares trabalham com aeronaves de asa
fixa.

No que se refere ao tipo de operag@o e atividade laboral, 502 (72%) relataram trabalhar com a manuteng&o dessas aeronaves,

enquanto 139 (20%) ndo relataram possuir nenhum curso especifico sobre avia¢do, sendo que 56 (8%) restantes abrangem

pilotos, controladores de voo, médicos e psicologos de aviagio.

2.3 Coleta de dados

Quanto aos procedimentos para a realizag@o da coleta de dados, optou-se pelo uso de questionario on-line, com a utilizagdo
da plataforma LimeSurvey (SCHMITZ, 2018), software utilizado pela institui¢do para o desenvolvimento de pesquisas. O link
da pesquisa foi disponibilizado na intranet da organizagdo e contou-se com o apoio dos profissionais do setor de seguranga de

aviacdo para divulgagdo da pesquisa.

3 RESULTADOS E DISCUSSAO

Para analise dos dados coletados, foi utilizado o Programa SPSS 19 (Statistical Package for Social Sciences, versdo 19) e
0 Moédulo AMOS 19 (GEORGE; MALLERY, 2003). Ambos os programas foram utilizados no departamento de Psicologia da
UFRYJ, o qual conta com licenga. Foram realizados, inicialmente, procedimentos estatisticos com cada escala para verificacdo da
adequacdo dos instrumentos para o proposito do estudo e do contexto no qual a pesquisa esta inserida.

Para validagdo da Escala de Clima de Segurangca de Hahn ¢ Murphy (2008), primeiramente foi realizada uma analise
descritiva. Posteriormente, uma Analise Fatorial Exploratéria (AFE)'demonstrou indices satisfatérios, indicando a adequagio da
versao brasileira da escala (Alfa = 0,89; KMO= 0,87; p<0,001) e apontou o instrumento com um Unico fator que explica 57% da
variancia. Com o objetivo de verificar a estrutura e consisténcia fatorial do instrumento de clima de seguranga em uma amostra
de militares, tomou-se como proposta de avaliagdo a fatorializa¢@o, previamente observada nos estudos supracitados, e realizou-
se a Analise Fatorial Confirmatéria (AFC)2. Os valores obtidos nos indicativos do modelo, processados no Médulo AMOS 19,
sdo apresentados na Tabela 1 a seguir:

Tabela 1: Indicadores estatisticos da Escala de Clima de Seguranga.

Indices® Valores ideais Valores sem ajuste Valores com ajuste
X¥gl <5 21,168 0,793

RMR <0,01 0,057 0,033

GF1 >0,90 0,902 0,976

AGFI > 0,90 0,772 0,915

CFI >0,90 0,915 0,980

RMSEA <0,1 0,171 (0,151-0,193) 0,095 (0,067-0,125)

Depois de realizados os devidos ajustes de erro, foi obtido um modelo adequado na explicagido do clima de seguranga em
relagdo aos dados coletados.
Na modelagem da equacdo estrutural, conforme disposto na Figura 1, pode-se observar que todos os itens da Escala

apresentaram cargas fatoriais elevadas, carregando em 1.

'A Anélise Fatorial Exploratoria (AFE) ¢ um conjunto de técnicas multivariadas, cujo objetivo ¢ identificar a estrutura latente
subjacente em uma matriz de dados e determinar numero, ¢ natureza de fatores que melhor representam a variavel observavel
(DAMASIO; BORSA, 2018).

A Anilise Fatorial Confirmatéria (AFC) é uma técnica estatistica que permite testar a validade de uma estrutura teérica prévia
de um conjunto de variaveis observadas. Na AFC, o modelo tedrico ¢ especificado antes da coleta de dados, o que permite testar
se as hipoteses do modelo sio suportadas pelos dados (DAMASIO; BORSA, 2018).

3Principais pardmetros considerados na analise de equagdes estruturais, X2 (qui-quadrado), o Root Mean Square Residual
(RMR), Goodness-of-Fit Index (GF1), o Comparative Fit Index (CFI) e o Root-Mean-Square Error of Approximation (RMSEA)
(HAIR; ANDERSON; TATHA; BLACK, 2009).
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Figura 1. Estrutura Fatorial da Escala de Clima de Seguranga

Foram realizados, ainda, os ajustes para o modelo da influéncia do bem-estar no trabalho sobre a percepgdo do clima de
seguranga, demonstrados na Tabela 2:
Tabela 2: Indices de ajuste do modelo da influéncia do bem-estar no trabalho sobre a percepgio do clima de seguranca

Indices Valores ideais Valores sem ajuste Valores com ajuste
X%/gl <5 5,126 3,449
RMR <0,01 0,068 0,053
GFI >0,90 0,858 0,904
AGFI > 0,90 0,827 0,879
CFI > 0,90 0,931 0,961

RMSEA <0,1 0,077(0,073-0,082) 0,060 (0,055-0,064)

O procedimento de analise fatorial confirmatdria apontou indices satisfatorios de adequagdo do modelo. Os resultados
reforcam a solug@o unifatorial do instrumento, que demonstrou propriedades psicométricas satisfatorias.

Adicionalmente, procurou-se verificar a qualidade de validade externa da Escala utilizada. Assim, no calculo do coeficiente
de correlacdo linear de Pearson entre o clima de seguranca com a medida de satisfagiio com o trabalho, foi observada a seguinte
correlagdo: houve uma relagdo positiva e significativa (A =0,60; p <0,001) entre clima de seguranca ¢ satisfagdo com o trabalho
(r=0,65).

Dessa forma, houve influéncia significativa da variavel psicologica bem-estar no trabalho sobre a percepgio do clima de
seguranca. Os principais indices de ajuste do modelo (X?/gl, AGFI, GFI, TLI, CFI, RMR e RMSEA) apresentaram-se adequados
segundo a literatura (HAIR; ANDERSON; TATHAM; BLACK, 2009). Os resultados mostram que a forma compartilhada com
que os militares percebem o seu ambiente de trabalho como um local seguro e com menor potencial de acidentes ¢ uma das
condig¢des para que haja forte relagdo com o comprometimento do individuo para com a organizagao e tenha vinculos afetivos
positivos com o trabalho.

Com base nos indicadores psicométricos apresentados, no que se refere a medida da percep¢ao do clima de seguranca em
militares, pode-se afirmar que a estrutura unifatorial da Escala de Clima de Seguranca usada foi confirmada. Outro beneficio
sobre o0 uso desse instrumento, como ja apontado pelos autores Hanh e Murphy (2008), configura-se por ser uma eficiente medida
global da percepcdo do clima de seguranga na organizagdo sem ser cansativa para quem preenche, pois ¢ uma escala curta que
pode ser respondida facilmente pelos trabalhadores, conforme apresentados abaixo:

1- Novos trabalhadores aprendem rapidamente que eles devem seguir boas praticas de saude e de segurancga;

2- Os trabalhadores sdo informados quando ndo seguem boas praticas de seguranga;

3- Trabalhadores e chefes se empenham juntos para garantir as condi¢des mais seguras possiveis;

4- Nao existem atalhos quando a saude e a seguranga do trabalhador estdo em jogo;

5- A saude e seguranga dos trabalhadores ¢ uma prioridade para a gestdo onde trabalho; e

6- Sinto-me a vontade para reportar problemas de seguranga onde trabalho.

4 CONCLUSAO

O trabalho apresentado cumpre a missdo de dialogar entre os campos da Psicologia, aviagdo ¢ ambiente militar, com o
proposito de incrementar as operagdes aéreas para que sejam eficientes e seguras.

O diagnostico de clima de seguranga tem sido apontado na literatura como uma ferramenta proativa de gestdo. No contexto
da aviag@o militar, o estudo sobre o clima de seguranga auxilia no entendimento do risco potencial existente no ambiente de
trabalho, proporciona a analise da eficiéncia e eficacia dos programas de seguranga, bem como abre a discussdo para o
gerenciamento dos riscos atinentes a atividade aérea e formas de intervencdo (CENIPA, 2022).
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Conforme estudo de Silva (2020), os resultados obtidos nesse estudo permitiram confirmar que o bem-estar no trabalho
desempenhe um papel importante na percepgdo de um clima favoravel de seguranca e de um ambiente laboral seguro. De fato,
a pratica cotidiana dos militares requer o desenvolvimento de um trabalho com alto nivel de seguranga. Além disso, os resultados
obtidos permitem recomendar a utilizagdo da Escala de Clima de Seguranca de Hahn e Murphy (2008) para estudos com amostras
brasileiras no contexto militar.

Ademais, os resultados possibilitaram mapear demandas relevantes sobre o Fator Humano na atividade aérea, abrindo-se
um caminho fértil para pesquisas, além de reforgar que o trabalho o qual vem sendo realizado por psicologos de aviagdo da MB,
rotineiramente a bordo das OM, mostra-se em consonancia com abordagens atuais da Psicologia Organizacional e da gestdo de
seguranca operacional.

Compartilhar o saber sobre a tematica do Fator Humano, o que vem sendo construido diariamente pelos psicologos, torna-
se necessario para a potencializagdo dos resultados positivos em prol da prevengdo de acidentes no contexto da aviagdo. Assim,
incentiva-se a participacio em reunides e espacos de debates entre esses profissionais. No futuro, outras variaveis psicologicas
poderdo ser agregadas, e novos estudos poderdo ser realizados em prol da saude e seguranga dos militares com asas no peito e
no coragdo, bem como ampliados para aviagdo civil.
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RESUMO: O presente Relato de Experiéncia visa apresentar o trabalho desenvolvido desde 2017 por uma equipe de psicologos
de aviagdo junto a uma Empresa de aviagdo offshore localizada no Rio de Janeiro. A Geréncia de Seguranca Operacional da
Empresa implementou novas agdes voltadas para os colaboradores que realizam atividade de risco a Seguranca Operacional e,
observando os casos de sucesso implementados na aviagdo, realizou uma parceria com uma Consultoria para instituir novas
acdes de Fator Humano na Empresa. Com a inser¢@o dos psicologos, de forma continuada nas bases, a Empresa redirecionou o
olhar para as pessoas, dando a elas maior suporte psicologico, passou a conhecer com profundidade a raiz dos problemas
relacionados ao Fator Humano e implementou modificagdes organizacionais que possibilitaram beneficios os quais deram
suporte ao crescimento da organizagao.

Palavras Chave: 1. Fatores Humanos, 2. Seguranca operacional. 3. Aviagdo. 4. Gerenciamento do risco. 5. Psicologia da
aviagao.

Implementation of a Human Factor Risk Management Program in Aviation

ABSTRACT: This Experience Report aims to present the work developed since 2017 by a team of aviation psychologists with
an offshore aviation company located in Rio de Janeiro. The Company's Operational Safety Management implemented new
actions aimed at employees who carry out Operational Safety risk activities, and observing the success cases implemented in
aviation, it formed a partnership with a Consultancy to implement new Human Factor actions in the Company. With the
continuous insertion of psychologists at the bases, the Company redirected its focus on people, giving them greater psychological
support, began to understand in depth the root of problems related to the Human Factor and implemented organizational changes
that enabled benefits that supported the organization's growth.

Key words: 1. Human factors. 2. Aviation safety. 3. Aviation. 4. Risk management. 5. Aviation psychology.

Citacao: Santos, CS. (2024) Implementagdo do Programa de Gerenciamento de Risco do Fator Humano em uma empresa de
aviacdo. Revista Conexdo Sipaer, Vol. 14, N°. 1, pp. 23-29.

1 INTRODUCAO

O presente Relato de Experiéncia visa apresentar o trabalho desenvolvido desde 2017 por uma equipe de psicologos junto
auma Empresa de Taxi Aéreo que atua com aviagdo offshore, localizada no Rio de Janeiro. Com o trabalho realizado, a Empresa
conquistou o Prémio Shell de Lideranca em Seguranga em 2023 (SHELL, 2023), na categoria “Desempenho Humano”, com a
iniciativa “Programa de Gestdo de Risco do Fator Humano na Seguranga Operacional”.

Ha cerca de quatro anos, a Empresa tinha poucas aeronaves, mas desde a fundagdo em 2000, seu principal valor era
direcionado as pessoas. Os gerentes eram amigos dos pilotos e mecanicos, conheciam suas familias e necessidades. Com o
crescimento da Empresa, foram implementados novos sistemas e processos, em sua maior parte de naturezas técnica e
operacional, que contribuiram para o aprimoramento da Seguranga Operacional, reduzindo o risco de acidentes, incidentes e
ocorréncias aeronauticas. Mesmo durante a sua trajetoria de crescimento, acidentes continuavam a acontecer e eles tinham
origem no Fator Humano, em sua maior parte. Para corrigir o problema, a Geréncia de Seguranga Operacional da Empresa pos
em pratica novas agdes voltadas para os colaboradores que realizam Atividades de Risco a Seguranga Operacional (ARSO); e,
observando os casos de sucesso implementados por outras entidades da aviacdo, realizou uma parceria com a Consultoria para
implementar novas a¢des com foco no Fator Humano.

A Consultoria em questdo possui experiéncia bem-sucedida junto a empresas offshore, como ocorreu com a implementagéo
de um “Programa Comportamental” na Norskan Offshore, que possibilitou o embarque de psicélogos em navios de apoio as
plataformas de petroleo para fins de acompanhar e treinar, in loco, os tripulantes. Tais a¢des contribuiram para que a Norskan'
conquistasse o Prémio Ouro 2008 (CLICK MACAE, 2008), no Programa de Exceléncia Operacional em Transporte Aéreo e
Maritimo (BASTOS, 2017), em decorréncia de auditorias realizadas pela Petrobras.

E valido ressaltar que esta Consultoria dispde de psicologos formados em cursos de Psicologia da Aviagdo na Marinha do
Brasil, For¢a Aérea Brasileira e no Centro de Investigacdo e Prevengdo de Acidentes Aeronauticos (CENIPA). Com a insergéo

Y A NorSkan Offshore é uma empresa brasileira de propriedade do Grupo Noruegués DOF, segundo maior investidor
noruegués no Brasil.
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dos psicologos de forma continuada nas bases, a Empresa retomou o olhar para as pessoas, dando a elas mais suporte psicoldgico,
o0 que contribuiu para conhecer com maior profundidade a raiz dos problemas relacionados ao Fator Humano.

2  METODOLOGIA

Este artigo se propde a apresentar o Programa de Gerenciamento de Risco do Fator Humano (Human Factor Risk
Management Program - HFRMP), que foi elaborado pela Consultoria, e implementado com orientagdo da Empresa. Esse
Programa tem como principal objetivo identificar e mitigar riscos relacionados ao Fator Humano, sendo realizado sob a atuagao
continua das equipes de psicologos da Consultoria nas bases da Empresa, por meio de agdes que compreendem, dentre outras,
investigacdo e prevengdo de acidentes, incidentes e ocorréncias aeronauticas; estudos, palestras, “lives” e entrevistas com
tripulantes e equipes; aplicagdo de testes e técnicas psicologicas; pesquisas e palestras relacionadas ao gerenciamento do stress
e fadiga; avaliagdo do bem-estar e implementagdo de boas praticas de seguranga operacional junto aos colaboradores que
desempenham ARSO.

2.1  Desenvolvimento do programa

O Programa do Gerenciamento de Risco do Fator Humano (Human Factor Risk Management Program - HFRMP) dispde
de indicadores, além de um cronograma de atividades, sendo submetido rotineiramente para aprovagio da Geréncia de Seguranca
Operacional da Empresa. Ele foi desenvolvido a partir de trés parametros, a seguir:

(a) Psicolégico, que consiste de um conjunto de atividades de natureza psicologica, envolvendo o emprego de testes,
avalia¢Ges psicologicas e mapeamento de risco do Fator Humano, de forma a possibilitar o planejamento de agdes em prevengio;

(b) Situacional, o qual contém atividades com vistas a orientar os colaboradores a identificarem situagdes de perigo e riscos
que possam comprometer sua rotina operacional ou da propria Organizagdo, sendo suas agdes voltadas para o comportamento
seguro, por meio de processos que contribuem para o aprimoramento da Cultura de Seguranca Operacional; e

(c) Comportamental, que esta relacionado ao desenvolvimento de competéncias (conhecimentos, habilidades e atitudes),
com vistas a preparar as equipes operacionais para superar os riscos relacionados ao Fator Humano.

Foram ministrados cursos e treinamentos nas modalidades presencial e on-line, elaborados em conformidade com os
Regulamentos Brasileiros de Aviagdo Civil (RBAC) da Agéncia Nacional de Aviagdo Civil (ANAC), contendo temas, dentre
outros, como a sensibilizagdo em Fatores Humanos; Gerenciamento do Risco da Fadiga (GRF); Treinamento em Gerenciamento
de Recursos da Manutengdo (Maintenance Resource Management - MRM) para equipes de Manutengdo, bem como o
Treinamento em Gerenciamento de Recursos de Equipes (Complete/Corporate Resource Management - CRM) para equipes
operacionais e gerenciais.

Foram ministradas palestras para os colaboradores sobre o tema ‘“Fator Humano nas operagdes aéreas”, elaboradas com
base nos resultados das Pesquisas em Seguranca Operacional realizadas pela Empresa, visando a prevencéo dos riscos da fadiga.

Além disso, foi elaborada a “Politica de Fatores Humanos”, que passou a integrar os sistemas de Recursos Humanos (perfil
de competéncias, recrutamento, selegdo, treinamentos, desenvolvimento de pessoal) e de Fatores Humanos (identificagdo de
riscos, clima e cultura de seguranca operacional, saide e bem-estar, boas praticas em seguranca operacional). A Politica de
Fatores Humanos foi assinada pelo presidente da Empesa, e passou a ser empregada por todos os setores administrativos e
operacionais, bem como integrou o Programa de Treinamento em CRM (PCRM).

Realizaram-se ainda a avaliagdo e o acompanhamento psicologico de pilotos e tripulantes envolvidos em acidentes,
incidentes e ocorréncias aeronauticas, por meio da producdo de relatorios de investigagdo, empregando o Modelo de Analise e
Classificacdo em Fatores Humanos (Human Factors Analysis and Classification System - HFACS) (SHAPPELL et al., 2017),
em complemento a metodologia de investigagdo empregada pelo Centro de Investigac@o e Prevengdo de Acidentes Aeronauticos
- CENIPA (BRASIL, 2017), o que tornou possivel identificar as falhas as quais levaram aos eventos, tanto as ativas, que
envolvem os operadores, quanto as latentes, que se originaram nas decisdes organizacionais ou ainda nos diversos niveis de
gerenciamento delas.

A equipe de psicologos empregou a Ferramenta do Departamento de Defesa dos EUA (Department of Defense - DoD) -
HFACS / Versdo 8.0 (U.S.A. DOD, 2022), que apresenta uma abordagem sistematica e multidimensional a analise de erros e
prevencdo de acidentes, incidentes e ocorréncias aeronauticas, por meio de uma série de perguntas dentro do Sistema
Automatizado em Prevengdio da Forga Aérea Americana (4ir Force Safety Automated System - AFSAS?). Nesse modelo, a
classificagdo dos acidentes, incidentes e ocorréncias aeronauticas ¢ realizada a partir de fatores causais e contribuintes. O
emprego dessa ferramenta contribuiu para o profissional de seguranca (safety) da Empresa identificar camadas mais complexas

de fraquezas organizacionais subjacentes aos perigos, o que possibilitou desenvolver controles mais eficazes para os riscos de

2 AFSAS (Sistema Automatizado de Seguranca da Forca Aérea Americana) é uma ferramenta tnica e integrada de relatérios de

acidentes que fornece informagdes de acidentes e dados oportunos de mitiga¢do de riscos a todos os niveis de comando da Forga
Aérea (U.S.A. DOD, 2022).
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acidentes, além de melhor explicitar falhas ativas de individuos e/ou gravidade de danos ou lesdes, com o emprego de uma
taxonomia de fatores humanos.

Os profissionais da Consultoria contribuiram para a recuperagao de pilotos e tripulantes envolvidos em acidentes, incidentes
e ocorréncias aeronauticas, por meio de atendimentos psicoterapéuticos e com o emprego de modelos de gerenciamento de stress
pos-trauma, possibilitando o retorno as escalas de voo e realizando um acompanhamento posterior para avaliar a recuperagdo
das equipes participantes.

A partir dos resultados das Pesquisas em Seguranca Operacional, realizadas em 2021 e 2022, a equipe da Consultoria
implementou nas bases da Empresa treinamentos presencias € acompanhamentos “in loco” de tripulantes e mecanicos, avaliando
fatores relacionados a pressdo autoinduzida, stress, fadiga e burnout.

Também foram realizadas pesquisas em Cultura de Seguranga Operacional nas bases operacionais e administrativas, as
quais possibilitaram o alinhamento de agdes em prevengdo e a implementacio de barreiras no Diagrama da Gravata (Bow Tie®)
em Gerenciamento de Riscos empregados pela Empresa, que consiste em uma analise de risco através de arvores de falhas e
acontecimentos, representando varios cenarios e barreiras de seguranga operacional.

2.2 Subprogramas do HFRMP

O Programa do Gerenciamento de Risco do Fator Humano (Human Factor Risk Management Program - HFRMP)
desenvolvido na Empresa apresenta quatro subprogramas basicos, a seguir: Subprograma de Gerenciamento do Stress;
Subprograma de Gerenciamento do Sono; Subprograma de Ritmos Biologicos Circadianos (Cronotipo); e Subprograma do
Gerenciamento do Burnout. Estes Subprogramas serdo comentados adiante.

2.2.1 Subprograma de gerenciamento do stress

O Subprograma de Gerenciamento do Stress foi implementado por meio de Treinamentos sobre Gestdo do Stress nas bases
operacionais, em complemento ao Programa de Conscientizagio da Pressdo Autoinduzida®. Por meio dele, foi possivel avaliar
os riscos ao Fator Humano no desempenho operacional e as ameacas a seguranca de voo. Ainda foram realizadas atividades de
conscientizag@o nas bases sobre os seguintes temas: sobrecarga autoprovocada; pressdo autoinduzida; e fadiga. Durante as
atividades, tripulantes e mecanicos puderam refletir sobre a prevengdo ao stress, bem como exercitaram o autoconhecimento no
referido Treinamento, por meio de pesquisa realizada com o emprego de uma escala adaptada de stress (PINES; ARONSON,
1988; 1989).

O perfil global da Empresa com o instrumento empregado indicou, de forma geral, que os tripulantes ARSO estavam bem
controlados em relagdo aos niveis de desgaste e stress.

2.2.2 Subprograma de gerenciamento do sono

O Subprograma de Gerenciamento do Sono foi implementado nas bases por meio de treinamentos e pesquisas com
tripulantes.

Segundo Nitrini e Bachesci (2015), a Sonoléncia Excessiva Diurna (SED), conhecida também por hipersonia ou
hipersonoléncia, afeta em torno de 20% das pessoas, traduzindo-se pela incapacidade de se manter alerta ou acordado durante
algum periodo do dia. Segundo os autores, tal ocorréncia ocasiona distragio ou perda da atengdo em atividades diurnas, nas quais
a pessoa chega a cochilar durante tarefas que sdo corriqueiras.

De Melo e Silvany Neto (2012), bem como Miiller ¢ Guimardes (2007), realizaram estudos com pilotos e outros
relacionados a qualidade de vida, que mostram os impactos do sono na satide, com destaque para a sonoléncia excessiva, cochilos
ndo intencionais e fadiga. Moreno (2003) e Marqueze et al. (2017) comprovam que sintomas em pilotos que apresentam
capacidade moderada ou baixa para o trabalho estdo relacionados a fatores ligados a ndo dormir o suficiente, podendo a privagao
de sono entre pilotos ser reflexo de jornadas irregulares. A restrigdo do sono por um tempo prolongado pode gerar fadiga, levando
a diminuigdo do nivel de alerta e ao aumento da irritabilidade, entre outros efeitos negativos.

Conforme apresentam Pellegrino e Marqueze ef al. (2019)

a privag@o do sono aumenta a possibilidade de cochilos ndo intencionais durante o voo, e
um dos fatores que levam a essa maior privagdo do sono ¢ a inversdo do ciclo vigilia/sono
em decorréncia da exposi¢io ao trabalho em turnos irregulares. Como foi verificado, a
percepcdo de sono insuficiente aumentou em quase 30% a prevaléncia de capacidade
moderada ou baixa para o trabalho. Grande parte dos pilotos referenciou iniciar a jornada
matutina antes das Sh e terminar a jornada vespertina ap0s as 22h, além de frequentemente
trabalhar no turno noturno, prejudicando assim o tempo disponivel para o sono (p. 8).

3 Em linhas gerais, a ferramenta Bow-Tie é um diagrama que mostra como as ameagas podem levar & perda de controle dos
riscos, derivando uma série de consequéncias indesejadas (DE SOUZA; SOUZA, 2021).

4 Programa iniciado pela Empresa por meio de resultados da Pesquisa de Seguranga Operacional, onde foi observado que alguns
colaboradores estavam sobrecarregados e com restrigdo de tempo para realizar atividades operacionais.
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Segundo Goode (2003), os pilotos devem ter a oportunidade de dormir pelo menos oito horas no periodo de descanso. Tal
aco poderia melhorar a capacidade laborativa, bem como evitar acidentes, incidentes e ocorréncias aeronauticas.

As equipes de psicologos realizaram treinamentos nas bases que abordavam conteudos relacionados ao gerenciamento do
sono com topicos, dentre outros, Psicologia do Sono; Arquitetura do Sono; Ciclos de Movimentos Rapidos dos Olhos (Rapid
Eye Movement - REM) e de Movimentos Néo-rapidos dos Olhos (Non-rapid Eye Moviment - NREM); Ritmos Circadianos;
Func¢ao da Melatonina e do Hormoénio do Crescimento; e Treinamento Autdgeno. Foi também realizada uma pesquisa, de forma
voluntaria, e seguindo padrdes estabelecidos pela Comissdo Nacional de Etica em Pesquisa (CONEP) e pelo Conselho Nacional
de Saude (CNS).

Para avaliar a sonoléncia, foi empregada nas equipes ARSO a Escala de Sonoléncia de Epworth (ESE) (JOHNS, 1991),
validada para a lingua portuguesa por Bertolazi (2009), a qual visa medir a propensdo ao sono diurno. Todos receberam o
feedback dos resultados apds o preenchimento das escalas.

Segundo Johns (1991)

...a propensdo ao sono de um suyjeito em um determinado dia seria influenciada pela
qualidade e durag@o do sono anterior ou da privagdo de sono, o tempo do dia, a presenca
de varios disturbios do sono, efeitos, o nivel de interesse e motivagdo induzido por uma

situagdo em questdo, bem como diferencas fisiologicas de longo prazo. (p. 544)
Os resultados globais com o emprego da Escala na pesquisa indicaram que os tripulantes ARSO tém o sono identificado

como “normal”, sendo que as equipes de manutengdo apresentaram maior sonoléncia diurna comparativamente as equipes de
operagoes.

A aplicagdo continuada da Escala é importante para os tripulantes, pois muitas atividades operativas ocorrem durante o dia
e tal propensdo pode incorrer em acidentes, incidentes ¢ ocorréncias acronauticas como consequéncia da perda de atengdo ou
distracdo na execug¢ao das tarefas.

2.2.3 Subprograma de ritmos bioldgicos circadianos (cronotipo)

O Subprograma de Ritmos Bioldgicos Circadianos (Cronotipo) consistiu em treinamentos e estudos realizados com as
equipes operativas ¢ de manutenggo.
Duarte (2018) realizou estudo sobre Ritmos Bioldgicos Circadianos, também conhecido como analise do Cronotipo, que,
segundo o autor, possibilita a avaliagdo das equipes em relagdo aos ajustes temporais ou sincronizagdo entre os ritmos biologicos
¢ o ambiente.
Na aviagdo, o estudo dos Cronotipos possibilitou identificar o melhor ajuste entre o desempenho bioldgico dos
colaboradores e as escalas de trabalho, principalmente para aqueles que atuam sob a modalidade de revezamento (turnos
sequenciais entre manhi, tarde e noite), o que pode ser empregado pelas equipes operativas as quais realizam servigos de
evacuaco aecromédica (sem previsdo de horario), ou ainda para o treinamento em voo noturno.
Ritmo circadiano segundo o RBAC-117 (ANAC, 2019) significa
ciclo bioldgico de aproximadamente 24 horas dos processos bioquimicos, fisiologicos e
comportamentais dos seres humanos, sustentados por mecanismos endogenos cronometrados. Este
ciclo é relacionado ao tempo de rotacdo da Terra, sendo mantido por diversos agentes, especialmente
o ciclo claro e escuro, e influenciado pelos horarios de alimentacéo e atividades fisicas e sociais. (p.
5)

Segundo Duarte (2018), o ritmo bioldgico pode ser definido como
processo no qual ocorre periodicamente a manifestacdo de um fendmeno biologico que se repete
aproximadamente com o mesmo periodo. Os ritmos circadianos sdo ritmos bioldgicos que oscilam
com um periodo de aproximadamente 24 horas. (p. 13)

Ainda para Duarte (2018):
no processo de sincronizag@o, um ritmo circadiano tem sua fase e frequéncia modificada por um ou
mais fatores ciclicos do ambiente (ciclo claro/escuro, atividade fisica e interagdes interespecificas e
intraespecificas - Zeitgebers)>. (p. 14)

Os psicologos realizaram Treinamento sobre Ritmos Circadianos e Cronotipo nas bases da Empresa, além de estudos sobre
o tema, que serdo comentados abaixo. O referido Treinamento foi complementado por praticas de Meditacao (Mindfulness) como
ferramenta para a redugdo do stress no trabalho.

Em um dos estudos, foi empregado o questionario Horne & Ostberg Morningness-Eveningness Questionnaire,
desenvolvido por Olof Ostberg, em 1976, e validado por Benedito-Silva et al. (1990) para identificacdo de colaboradores que
possuem uma tendéncia de maior vespertinidade a maior matutinidade. O emprego do referido questionario ocorreu de forma

voluntaria e todos receberam o feedback dos resultados apds o preenchimento.

> Zeitgeber representa um agente do meio ambiente ou um evento que ocasiona a sincronizacéo do relégio biolégico
(DUARTE, 2018).
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O perfil global da Empresa em relagdo aos Ritmos Biologicos Circadianos indicou que os colaboradores ARSO séo, em
sua maior parte, respectivamente moderadamente matutinos e indiferentes. Em relagdo aos cronotipos extremos, ha
predominancia do cronotipo matutino, comparativamente ao cronotipo vespertino (presente em poucas bases).

Em complemento, a equipe de psicdlogos realizou um estudo breve com a utilizagdo de mecanismos vestiveis (relogio de
pulso) para medigdo de atividades (LEAL, 2017; VERZANI, SERAPIAO, 2020), como stress, frequéncia cardiaca e outros
indicadores de saude. O modelo vestivel proposto foi o Mi Band da Xiaomi®, tendo em vista o baixo custo e aprimoramento das
informagdes de satide. O estudo foi bem-sucedido, mas néo foi implementado, pois a Empresa inseriu uma nova plataforma
vestivel junto ao Sistema de Gerenciamento do Risco da Fadiga (SIGFRMS)’ desenvolvido internamente.

Também foi proposto pelos psicologos o uso de actigrafos (CEMSA, 2023), cuja finalidade ¢ similar aos mecanismos
vestiveis e possibilitam identificar a fase do stress (ponto mais elevado ou mais baixo de uma variagdo de atividade corporal),
verificando em cada individuo a “acrofase” (fase mais elevada ou pico de uma atividade corporal) e a “batifase” (valor mais
baixo de um ritmo).

Estudos realizados por Duarte (2018) indicam que ha diferenca no ciclo vigilia/sono de acordo com o ritmo circadiano,
sendo que “os matutinos apresentam acrofase do ritmo de atividade/repouso as 14h25min (64 min.) e os vespertinos as 17h23min
(108 min.)” (p. 18). Em relagdo ao ritmo de ateng@o, maiores diferencas de alocagio de fase sdo encontradas: “acrofases do ritmo
de atencdo diferem de seis horas até oito horas entre matutinos e vespertinos”.

2.2.4 Subprograma de gerenciamento da sindrome de burnout

Segundo Fiks (2020), o burnout ¢ um estado em que a pressdo constante pelo trabalho se transforma em uma apresentagio
desadaptativa, em que tanto o biologico quanto o psicoldgico sofrem danos. Nesse contexto, foram estudados pelos psicologos
da Consultoria os fatores que contribuem para o burnout, em complemento aos Subprogramas anteriormente avaliados, como os
de Gerenciamento do Stress.

Segundo Schuster e Dias (2018),

a percepcdo dos trabalhadores sobre a discrepancia entre seus esforgos realizados e os objetivos
alcangados no trabalho pode gerar sentimento de frustragdo e estresse interpessoal. Quando a
exposi¢ao aos elementos estressores e a frustragdo ocorre por prolongado periodo, pode desencadear
o desenvolvimento da Sindrome de Burnout. (p. 554)

Ainda segundo os autores (SCHUSTER; DIAS, 2018), a Sindrome de Burnout pode estar relacionada a uma reagdo as
condi¢des de trabalho e “intimamente associada a ambientes onde o estresse, a frustracdo e a pressdo no trabalho sdo uma
constante, independente da fungdo exercida ou area de trabalho” (p. 554).

No estudo realizado pelos psicologos, foi empregado o Inventario Oldenburg de Burnout (Oldenburg Burnout Inventory -
OLBI), desenvolvido por Demerouti, em 1999, e validado por Schuster e Dias (2018). O Inventario ¢ formado por dois fatores
(exaustdo e desligamento do trabalho), sendo empregada em diferentes contextos ocupacionais.

Conforme Demerouti et al. (2010), na OLBI:

a exaustdo ¢ definida como uma consequéncia da intensa presséo, afetiva e fisica, isto ¢, como uma
consequéncia de longo prazo a certas exigéncias desfavoraveis de trabalho. A dimensdo do
desligamento do trabalho refere-se a distanciar-se do objeto e contetido do trabalho, particularmente
com respeito a identificagdo com o trabalho e vontade de continuar na mesma profissdo. (p. 210)

O perfil global da Empresa indicou que os colaboradores ARSO apresentaram muito bom controle da Sindrome de Burnout
e, para os poucos casos de burnout identificados, a Empresa disponibilizou acompanhamento psicoterapéutico, que foi realizado
pela equipe de psicologos. Em complemento, foram realizados treinamentos sobre o tema nas bases, o que possibilitou a
sensibilizagdo dos colaboradores e o alerta necessario para a prevencdo ao burnout e a fadiga.

3  RESULTADOS

A Empresa obteve muitos beneficios com a implementag¢do do Programa de Gerenciamento de Riscos do Fator Humano
(Human Factor Risk Management Program - HFRMP), que tornou possivel o crescimento sustentado e voltado para as pessoas.
Dentre os beneficios, podem ser citados a identificacdo do perfil da Empresa em rela¢do aos fatores de risco relacionados a
Segurancga Operacional; aprimoramento da comunicagdo interna com a implementagdo de um Programa desenvolvido pelo RH;
aumento da conscientiza¢do dos lideres de equipes nas bases sobre os risco relacionados ao Fator Humano por meio dos

® As Pulseiras Inteligentes Mi Band6 realizam, dentre outras medidas, a analise do sono (leve, profundo e REM); frequéncia
cardiaca continua (maxima, minima e média); niveis de stress (relaxado, leve, moderado ou alto); saturagdo de oxigénio do
sangue dentre outras atividades ligadas a saude (LEAL, 2017).

7 O SIGFRMS ¢ um sistema informatizado desenvolvido pela Empresa, que analisa as escalas e rotina de trabalho dos
colaboradores, e dispde de limites minimos ¢ maximo de carga de trabalho que podem ser atingidos por eles, emitindo alertas de
risco de fadiga sempre que sdo ultrapassados os niveis maximos (FRMS — Fatigue Risk Management System).

Revista Conexdo Sipaer * 14(1) 27



Santos

treinamentos realizados; novas barreiras no Diagrama da Gravata (Bow Tie) em Gerenciamento de Riscos, com a inclusao dos
riscos relacionados ao Fator Humano; mapeamento dos niveis de fadiga relacionados ao stress, sonoléncia diurna e burnout, o
que possibilitou conhecer os indices de saude mental dos colaboradores; orientagdo ¢ coaching dos lideres em relagdo ao bem-
estar e a gestdo do stress para os colaboradores nas bases; contribui¢@o para o aprimoramento das escalas de trabalho, por meio
da avaliag@o dos colaboradores com melhor perfil de ritmos bioldgicos circadianos (Cronotipo); treinamentos dos fatores que
contribuem para a prevengdo a fadiga in loco nas bases; realizacdo de praticas de Meditagdo (Mindfulness); apresentagdo pela
equipe de psicologos de um Programa de Gerenciamento de Vida Saudavel e da Redug@o dos Riscos no Ambiente de Trabalho,
além do mapeamento da Cultura de Seguranga Operacional nas bases.

Durante o contato com as equipes operacionais nas bases, foram apresentados Safety Cases, tanto pelos psicologos como
pelos colaboradores, despertando a consciéncia situacional das equipes por meio de um trabalho colaborativo e participativo.

O Sistema de Gerenciamento de Fadiga da Empresa (SIGFRMS), voltado para as rotinas de trabalho dos pilotos, também
sofreu ajustes a partir das pesquisas realizadas, sendo implementadas novas rotinas de preenchimento pelos colaboradores, que
contribuiram para a melhor operag@o do Sistema.

Durante as atividades in loco dos psicologos, ganharam destaque algumas medidas de prevengdo para os colaboradores,
como o autoconhecimento (conhecimento dos proprios limites, funcionamento do corpo ¢ mente) e o aumento da atengdo aos
outros membros da equipe. Tanto nos grupos de operagdes quanto nos de manutengdo, houve relatos de suporte oferecido pelos
colegas. Tais a¢des funcionaram como barreiras ao risco e foram estimuladas pelas equipes nos treinamentos.

Para todos os Subprogramas citados, foram apresentadas recomendacdes que tornaram possivel a implementag@o de novas
acdes organizacionais. Nas recomendag¢des havia preocupacéo de orientar os lideres para acompanharem os niveis de fadiga e
stress dos colaboradores, e, para aqueles cujos resultados de fadiga fossem elevados, havia a orientagdo para acompanhamento
psicologico ou para seu remanejamento temporario das escalas de trabalho. A preocupagdo de reinserir o colaborador em um
ambiente de trabalho seguro e saudavel era o foco desses Subprogramas.

A equipe de psicologos realizou o acompanhamento dos fatores relacionados ao burnout das equipes operacionais das

bases, onde os indices de stress foram mais elevados. Foi disponibilizado pela Empresa o acompanhamento psicologico dos
colaboradores identificados nas pesquisas dentro das faixas “Aten¢@0”, “Burnout” e “Elevado”, com o suporte organizacional
maior para as duas Gltimas categorias, avaliando antes o interesse do colaborador em obter o apoio junto ao psicologo.

O ambiente de trabalho também foi analisado pelas equipes de psicologos nas visitas realizadas, o que possibilitou a
formulagdo de recomendagdes de melhorias para a preparacdo de novas salas de descanso para as equipes operacionais. Outros
resultados também foram implementados, sendo alguns diretamente relacionados ao Programa do Gerenciamento de Risco do
Fator Humano (Human Factor Risk Management Program — HFRMP) e outros de forma indireta.

4 CONCLUSAO

As diversas agdes realizadas pela Geréncia de Seguranca Operacional com a implementagdo do Programa de Gestdo do
Risco do Fator Humano (Human Factor Risk Management Program - HFRMP) junto a Consultoria tornaram possivel a
implementacdo de barreiras que buscaram identificar os riscos relacionados ao Fator Humano, trazendo beneficios a Cultura de
Segurancga Operacional da Empresa.

A presenga in loco de equipes de psicologos com qualificag@o em Psicologia da Aviagdo nas bases facilitou o mapeamento,
a identifica¢do de necessidades e o atendimento as equipes, o que resultou em um conjunto de a¢des organizacionais voltadas

para a qualidade de vida e o bem-estar das pessoas, com consequentes melhorias no ambiente de trabalho.
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Analise de impacto regulatorio sobre o treinamento de prevencao e recuperaciao da
perda de controle da aeronave
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RESUMO: A Analise de Impacto Regulatorio [AIR] ¢ uma metodologia que orienta a analise sistematica de um problema
regulatorio, visando avaliar as alternativas de ac@o, seus impactos ¢ potenciais de alcangar os objetivos pretendidos, a fim de
subsidiar a tomada de decisdo final do orgdo regulador. Este trabalho apresenta de forma resumida a AIR que tratou do
Treinamento de Prevengdo e Recuperacéo da Perda de Controle da Aeronave [ Upset Prevention and Recovery Training — UPRT],
no ambito da Agéncia Nacional de Avia¢do Civil [ANAC], como uma agdo necessaria para a melhoria regulatoria quanto aos
requisitos de capacitag@o dos pilotos. Esse treinamento visa prevenir os acidentes do tipo Perda de Controle em Voo [Loss of
Control in Flight — LOC-I], que apresentam elevado potencial de letalidade nos raros casos em que ocorrem. O presente relato
de experiéncia foi selecionado por ser uma pratica ndo muito conhecida por parte dos psicélogos, ndo sendo prerrogativa da
profissdo. Contudo, ao ser realizada por um profissional da Psicologia, ganha contornos singulares, em especial nas
consideragdes contidas nas alternativas de ag@o, as quais levam em conta aspectos do desempenho humano diante de atividades
criticas de voo.

Palavras Chave: 1. Regulagdo. 2. Aviagao. 3. AIR. 4. UPRT 5. Treinamento de pilotos. 6. CRM. 7. Fatores Humanos.

Regulatory impact analysis on upset prevention and recovery training (UPRT)

ABSTRACT: Regulatory Impact Analysis [RIA] is a methodology that guides the systematic analysis of a regulatory problem
to the alternative actions, their impacts and potential to achieve the intended objectives, in order to support the final decision-
making by the Civil Aviation Authority. This paper presents the RIA that dealt with the Upset Prevention and Recovery Training
[UPRT], within the scope of the Brazilian Civil Aviation Agency [ANAC], as a necessary action for regulatory improvement
regarding pilot training requirements. This training aims to prevent Loss of Control in Flight [LOC-I] accidents, which, although
rare, have a high potential for lethality when they occur. This experience report was selected because it is a practice not well
known among psychologists, since it is not a prerogative of the profession. However, when done out by an aviation Psychology
professional, it takes on new dimensions, particularly in the considerations contained in the action alternatives, which address
characteristics of human performance in the face of critical flight activities.

Key words: 1. Regulation. 2. Aviation. 3. RIA. 4. UPRT. 5. Pilots training. 6. CRM. 7. Human Factors.

Citacdo: Escudeiro, ML. (2024) Analise de Impacto regulatorio sobre o treinamento de prevengdo e recuperagdo da perda de
controle da acronave. Revista Conexdo Sipaer, Vol. 14, N°. 1, pp. 30-35.

1 INTRODUCAO

A Analise de Impacto Regulatério (AIR) € uma técnica fundamental utilizada pela administragéo publica com o objetivo
de avaliar e compreender os efeitos de novas regulamentagdes ou mudangas nas existentes antes de sua implementacdo. Essa
abordagem visa orientar e subsidiar a tomada de decisdo, garantindo que as politicas governamentais sejam eficazes, eficientes
e benéficas para a sociedade.

A AIR envolve a analise sistematica dos possiveis impactos que uma proposta regulatoria pode ter sobre diferentes partes
interessadas, como empresas, cidaddos e o meio ambiente. Ela busca antecipar e avaliar efeitos tanto positivos quanto negativos,
permitindo que os formuladores de politicas ajustem as propostas para maximizar os beneficios e minimizar os custos e
inconvenientes.

No Brasil, a AIR ¢ regulamentada por diversos normativos que visam orientar os Orgdos e entidades da administrago
publica na aplica¢do dessa metodologia. Entre as principais referéncias sobre a AIR, destacam-se as seguintes: o Decreto n°
10.411, de 30 de junho de 2020 (BRASIL, 2020); o Guia Pratico de Analise Ex Ante (BRASIL, 2018a) e as Diretrizes Gerais ¢
o Guia orientativo para Elaboragdo de Analise de Impacto Regulatorio (BRASIL, 2018b).

Na Agéncia Nacional de Aviagao Civil (ANAC), o normativo especifico sobre a AIR ¢ a Instrugdo Normativa n° 154, que
estabelece as diretrizes e os procedimentos para o processo regulatorio e a melhoria continua da qualidade regulatoria (ANAC,
2020a).

A AIR aqui tratada foi desenvolvida como uma etapa do processo de proposta de emenda do regulamento que trata do
transporte publico de passageiros, o Regulamento Brasileiro de Aviagio Civil - RBAC n° 121 (ANAC, 2024), para a inser¢do de
requisitos os quais determinam que as empresas aéreas que operam segundo este regulamento treinem seus pilotos na prevengéo
e recuperagdo da perda de controle da aeronave (Upset Prevention and Recovery Training — UPRT), por ser esse treinamento
recomendado internacionalmente para se evitar acidentes devido a perda de controle da aecronave em voo (Loss of Control in
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Flight — LOC-I). O objetivo deste trabalho ¢ relatar uma experiéncia de desenvolvimento de uma AIR vivenciada pela autora,
por ser esta atividade relativamente desconhecida para a maioria dos profissionais com a mesma formagdo, incluindo aqueles
que trabalham no setor de transporte aéreo. O caso ora relatado pode ser complementado pelos registros contidos na Consulta
Publica n°® 15/2022, da ANAC', inclusive com a AIR disponivel na integra.

2  METODOLOGIA

2.1  Relato de experiéncia

Este é um trabalho descritivo, qualitativo, do tipo relato de experiéncia. A AIR objeto deste estudo foi desenvolvida ao
longo do ano de 2021, auxiliada por pesquisa documental e reunides técnicas com pilotos e servidores publicos da ANAC
relacionados direta ou indiretamente ao tema.

2.2 Analise de impacto regulatorio [AIR]

Normalmente, uma AIR deve ser realizada previamente a edigdo ou alteracdo de atos normativos de interesse geral dos
agentes econdmicos, consumidores ou usuarios da aviaco civil e abrangera as seguintes atividades (ANAC, 2020a):
a) 1identificagdo do problema regulatdrio a ser enfrentado;,
b) identificag@o dos atores afetados pelo problema regulatorio;
c) identificag@o da base legal que ampara a acdo no tema tratado;
d) defini¢@o dos objetivos que se pretende alcangar;
e) mapeamento da experiéncia internacional no tratamento do problema regulatorio;
f) 1ideacgfo das opgdes de acdo possiveis para o enfrentamento do problema regulatorio;
g) identificagdo e analise dos impactos positivos e negativos de cada uma das opgdes;
h) comparacéo das vantagens e desvantagens das opgdes consideradas e selecdo da opgao julgada mais adequada para
alcancar os objetivos pretendidos; e
1) proposicdo de estratégias de implementagdo da op¢do sugerida.
A AIR ¢é uma das principais etapas componentes do processo regulatorio?, o qual se constitui por um conjunto estruturado
de atividades que precedem a intervengdo da Agéncia Reguladora no ambiente regulado.

3 RESULTADOS

Todos os itens listados na metodologia foram tratados na AIR, mas no presente trabalho eles serdo parcialmente

apresentados, em fung@o da amplitude e complexidade do documento original.

3.1 Identificacdo do problema

Os problemas regulatérios identificados foram a necessidade de a ANAC dar inicio ao processo de harmonizagdo com os
padrdes e as praticas recomendadas (Standard And Recommended Practices - SARP) pela Organizagdo de Aviagdo Civil
Internacional (I/nternational Civil Aviation Organization - ICAO) em relagdo ao UPRT e a demanda continua por melhoria da
qualidade regulatoria, no caso com foco da regulagdo técnica, visando a melhoria da capacitagdo dos tripulantes de empresas
aéreas reguladas pelo RBAC n° 121.

A perda de controle da acronave ¢ uma condi¢do na qual o avido excede os parametros considerados normais durante o
voo, de forma ndo intencional. A ndo corre¢do dessa condi¢do em tempo habil pode levar ao acidente LOC- 1. Os requisitos de
treinamento propostos visam fornecer aos pilotos competéncias para prevenir tais problemas ou para se recuperar deles em
seguranga. Citando a Notice of Proposed Amendment (NPA 2015-13 - Loss of control prevention and recovery training), da
Agéncia da Unido Europeia para a Seguranga da Aviacdo (European Aviation Safety Agency - EASA), esse requisito de
treinamento:

(...) é visto como um passo importante para aumentar a resiliéncia de um piloto comercial aos efeitos
psicologicos e fisiologicos frequentemente associados a condigdes de perda de controle de acronave
e para fornecer-lhes uma capacidade aprimorada ndo apenas de superar esses aspectos do fator
humano, mas também de aplicar estratégias de recuperagdo adequadas para recolocar o avido num
voo seguro (EASA, 2015, p.1, tradugdo nossa).

! Verificar em https://www.gov.br/anac/pt-br/acesso-a-informacao/participacao-social/consultas-publicas/consultas-publicas-

encerradas/consultas-publicas-encerradas-de-2022

2 O processo regulatorio se desdobra em ao menos cinco etapas: analise de impacto regulatério, manifestagio da diretoria sobre
a AIR ou sua dispensa, desenvolvimento da proposta, participagdo social e deliberaco final (analise juridica pela Procuradoria
e deliberagdo final da diretoria). Verificar em: https://www.gov.br/anac/pt-br/acesso-a-informacao/participacao-

social/governanca-regulatoria
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3.2  Sintese das op¢des ndo consideradas e da motivacdo utilizada

As alternativas consideradas devem ser razoaveis e proporcionais, capazes de atuar sobre as causas dos problemas. Elas
podem ser normativas ou ndo normativas. Deve-se considerar inicialmente uma alternativa de nfo-agdo (status quo) como linha
de base para posteriormente se avaliar se a alternativa escolhida resolveu ou ndo o problema.

3.2.1 Manuteng@o dos requisitos atuais (ndo-agéo)

A manuteng@o dos requisitos atuais (ndo-agdo) permite que os tripulantes os quais operam segundo o RBAC n° 121
continuem com seu programa de treinamento atual, no qual ndo ha requisitos para prevengdo e recuperagdo de perda de controle
da aeronave (UPRT), aos moldes indicados pela ICAO (2014)3. Apos o acidente do voo AF 447, da Air France, ocorrido em
2009, no qual todas as 228 pessoas a bordo faleceram, foi emitido um oficio pela Superintendéncia de Padrdes Operacionais da
ANAC as empresas que operam sob o RBAC n° 121 sobre o assunto, fato que pode contribuir para o aumento da atencéo as
condig¢des anormais de voo que podem levar ao LOC-I, mas que ndo atende as SARP da ICAO.

3.2.2 Criac¢do de um programa colaborativo entre ANAC e operadores 121 para realizagdo de workshops UPRT

Essa é uma agdo desejavel, mas ndo ¢é suficiente para aproximar os atores envolvidos das diversas especificidades desse
treinamento, dando-lhes um entendimento mais profundo da questdo. A taxonomia de Bloom e sua classifica¢cdo hierarquica dos
objetivos de aprendizagem podem ser uma referéncia que permite afirmar que "entender" ¢ muito diferente de "aplicar"
(BIEHLER; SNOWMAN, 1993, p. 279). Um piloto o qual "entende" que ndo deve permitir a aeronave se manter com o nariz
elevado acima de alguns graus ndo necessariamente desenvolveu as habilidades de execucdo de tarefas de prevencao e de controle
requeridas no treinamento recomendado (UPRT). Esse conjunto de habilidades é resultado da fusdo dos trés dominios de
aprendizagem: cognitivo, afetivo e psicomotor. Essa fusdo ¢ denominada competéncia: um conjunto de conhecimento,
habilidades e atitudes necessarias ao desempenho de determinadas fungdes (ICAO, 1998, p.2-1-23). Entender, aplicar pressdo
adequada nos controles, monitorar apropriadamente dados diversos, avaliar aspectos técnicos, operacionais, meteorologicos e
humanos, comunicar-se e tomar decisdes efetivas sdo habilidades e atitudes que fazem parte dos treinamentos regulares dos
pilotos. Aulas tedricas e praticas pavimentam as competéncias basicas, e treinamentos sistematicos em simuladores levam-nos a
outro patamar de competéncias para executar o transporte comercial de cargas e pessoas.

Embora ndo seja suficiente, o conhecimento desempenha um papel fundamental no programa UPRT. Os fundamentos
tedricos podem ser ensinados para evitar ou recuperar estados indesejados da aeronave®. Essencial para a prevengdo desses
estados ¢ o conhecimento de aerodinamica, dindmica de voo e principios relacionado ao design aeronautico, bem como esses
principios se aplicam durante a pilotagem da aeronave e na recuperagdo de estados indesejados da aeronave. Também ¢
importante haver uma compreensio abrangente das limitagdes humanas e como elas podem afetar a capacidade de um piloto de
evitar, detectar e se recuperar de uma perda de controle do avido. A teoria pode ser refor¢ada e aprimorada ainda mais com
treinamento pratico (ICAO, 2014, p. 2-3).

Esse processo de capacitacido deve ser continuo, durante toda a vida profissional do piloto. Para o UPRT, além do
treinamento tedrico, os pilotos devem experimentar varias situagdes em voo simulado para desenvolver competéncias e
resiliéncia, evitar condigdes de voo que possam levar ao LOC-I, reconhecer e recuperar em seguranga o voo controlado. As
condigdes de falta de controle (upsef) da aecronave sdo caracterizadas quando acidentalmente uma aeronave excede os pardmetros
normalmente experimentados em operagdes de linha ou treinamento, definidos pela existéncia de pelo menos um dos seguintes
parametros:

a) atitude de inclinagdo superior a 25 graus, nariz para cima; ou

b) atitude de inclinagdo superior a 10 graus, nariz para baixo; ou

¢) angulo de inclinagdo maior que 45 graus; ou

d) dentro dos parametros acima, mas voando em velocidades inadequadas para as condi¢des (ICAO, 2014, p.10).

A instrugdo UPRT para pilotos que operam aeronaves segundo o RBAC n° 121 deve realizar-se em Dispositivo de
Treinamento para Simulagdo de Voo (Flight Simulation Training Device - FSTD) qualificado e aprovado para o treinamento
pretendido, uma vez que, via de regra, os simuladores apresentam limitagdes incompativeis com a demanda, tais como apenas
simular o envelope de voo normal, ndo representando adequadamente a aeronave simulada nas condi¢des de estol’, voo invertido
ou zona de inversdo de comandos, ou ndo disponibilizar nas estagdes dos instrutores (Instructor Operating Station - 1085)

3 A ICAO estabeleceu na emenda 38 ao Anexo 6, parte 1 (Operagido Comercial de Avides) como padrio o UPRT inicial e
periddico para a tripulag@o de voo, tendo desenvolvido o Doc 10011 (ICAO, 2014) com orienta¢des para o desenvolvimento dos
programas UPRT.

“ Na abordagem TEM (Threat and error management), o termo estado indesejdvel da aeronave se refere aos desvios para o
limite do envelope de seguranca da aeronave, consequéncia de inadequado gerenciamento das ameacas e dos erros (ANAC,
2020).

> Estol — Termo que se refere a uma perda aerodindmica de sustentagdo causada por se exceder o angulo critico de ataque.
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informagdes sobre quais comandos foram aplicados pelos alunos, por exemplo. Dentre os pontos negativos dessa alternativa de
acdo, ha a alta probabilidade de ocorréncia do que se chama de "treinamento negativo", que ocorre quando se introduz
involuntariamente informagoes incorretas ou conceitos invalidos, o que ira reduzir a seguranga operacional ao invés de aumenta-
la, sendo desta maneira uma ameaga a seguranga.

Portanto, ndo ¢ sugerida a criagdo de um programa colaborativo entre a ANAC e os operadores aéreos segundo o RBAC n°
121, por ser insuficiente tanto para o alinhamento com as SARP da ICAO, quanto para o desenvolvimento das competéncias dos
pilotos em lidar com as condi¢des anormais de voo citadas acima.

3.2.3 Refor¢o dos elementos UPRT nos treinamentos de CRM de pilotos de operadores segundo o RBAC n° 121

Conforme a Advisory Circular AC 121-03 (AUSTRALIA, 2020), o pensamento atual inclui uma definigio mais ampla de
"upsets" e usa o conceito estabelecido de estado indesejado e a consciéncia do piloto desse estado, independentemente da
velocidade ou dos parametros especificos de inclinagdo do nariz e/ou inclinagdo lateral da aeronave. Anteriormente, no
documento Airplane Upset and Recovery Training Aid (AURTA)®, desenvolvido pela ICAO e representantes da industria,
lancado em sua segunda edicdo em 2008, via-se que uma proporcao significativa de eventos de estados indesejaveis da aeronave
(foco principal de UPRT) envolvia o entendimento tradicional de "upsets" relacionadas as condi¢des fisicas da aeronave
(inclinacdo além do intervalo de +25 a -10 graus, angulos de inclinagdo maiores do que 45 graus ou velocidade inadequada para
as condigdes). O treinamento UPRT ndo se atentava para os motivos desses desvios e, por essa razdo, a inclusdo do elemento
instrucional de fatores humanos se tornou fundamental para um programa UPRT efetivo.

A pesquisa da Federal Aviation Administration (FAA) - AC 120-111 Alteragdo 1 (ESTADOS UNIDOS, 2017) mostra que,
em muitos incidentes e acidentes de perda de controle em voo (LOC-I), o piloto de monitoramento (Pilot Monitoring- PM) esta
mais ciente do estado da aeronave do que o piloto voando (Pilot Flying - PF). O treinamento deve enfatizar a interacdo da
tripulagdo para identificar e verbalizar qualquer divergéncia da trajetéria de voo pretendida. Uma abordagem de intervencio
progressiva ¢ iniciada comunicando uma adverténcia (alerta), sugerindo um plano de acdo (defesa e afirmag@o) e uma intervengéo
direta, se necessario. Essa ¢ a técnica da matriz de risco x assertividade, bem conhecida dos participantes de treinamento de CRM
(Crew Resource Management). E normalmente abordada na disciplina "processos de comunicagio e tomada de decisdo", que
trata exatamente desta intervengdo (ANAC, 2020b). Esse elemento curricular tem como objetivo aumentar a confianga dos
pilotos mais jovens na estrutura hierarquica da organizagdo por meio do uso de formas progressivas de assertividade a medida
que aumenta o risco. Também visa desenvolver a habilidade de escuta e comunicacdo efetiva do comandante para melhorar a
coordenacdo dos tripulantes envolvidos com a operagdo da aeronave, em prol da otimizag@o da seguranga operacional.

O UPRT ¢ apoiado por outros componentes curriculares comuns do treinamento de CRM, como o gerenciamento do
estresse, que inclui as consideracdes com os "efeitos surpresa/susto" (surprise/startle effects), monitoramento, consciéncia
situacional, processo de tomada de decisdo e o uso da abordagem conceitual TEM - Threat and Error Management - no
gerenciamento continuo de ameagas e erros (MERRIT, KLINECT, 2006).

Esta alternativa de agdo, a de reforcar no CRM os elementos curriculares do UPRT, foi descartada porque seria trocar a
parte pelo todo, visto que no programa de treinamento (UPRT) a unidade de fatores humanos ¢ uma dentre outras 10 unidades
de instrugdo. Adicionalmente, importante ressaltar que os elementos de aprendizagem do CRM ganham uma dimensdo mais
especifica/complexa quando abordados no UPRT, como, por exemplo, o treinamento de resposta ao estresse e efeitos
surpresa/susto (inesperados).

O Doc10011 (ICAO, 2014) ressalta que UPRT ndo ¢ sinénimo de treinamento de voo acrobatico. Embora o treinamento
de acrobacias melhore as habilidades de voo manual ("pé e mio") e aumente a consciéncia dos pilotos acerca dos desvios da
trajetoria de voo, seu objetivo principal € a proficiéncia em manobras de precisdo. O objetivo principal do UPRT ¢ a prevengio
e recuperagao efetiva da perda do controle da aeronave durante o voo. Do ponto de vista dos fatores humanos, o treinamento de
acrobacias niio aborda especificamente o elemento “susto”, uma vez que o piloto conhece as manobras a serem executadas e esta
esperando por elas. Portanto, ndo ha ameaga ou percepgdo de risco indevido por parte do piloto.

Embora se respeitando a necessidade de garantia das margens de seguranca adequadas, o treinamento de surpresa/susto
(surprise/startle effects) deve buscar abordar o elemento de imprevisibilidade, que os pilotos poderdo experimentar no mundo
real. Esse exemplo ilustra como os instrutores UPRT devem receber treinamento adequado para garantir que as margens de
seguranga sejam mantidas tanto no simulador quanto em voo. O treinamento deve considerar uma variedade de fatores, incluindo
limites da aeronave, altitude, espago aéreo, colisdes com obstaculos, desempenho humano, suas proprias limitagdes e as
limitacdes do piloto sob instrugdo. Todas essas competéncias requeridas pelo UPRT ainda nao foram acrescidas as competéncias

dos facilitadores de CRM, salvo talvez em raras excegdes.

6 Disponivel em https://www.faa.gov/sites/faa.gov/files/pilots/training/AP_UpsetRecovery Book.pdf
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3.3  Alternativa recomendada na AIR

3.3.1 Adogao de requisito UPRT no RBAC 121, para mitigar o risco inerente relativo ao néo treinamento UPRT

Essa foi a alternativa escolhida por propiciar o inicio do alinhamento com os padrdes e praticas recomendadas (SARP) da
ICAO e o avango na melhoria regulatoria referente a capacitagdo dos pilotos de linha aérea. Essa opgéo atende parcialmente a
ICAO, quanto as mudangas requeridas no Anexo 6 da Convengdo de Chicago’, que trata sobre o estabelecimento do treinamento
UPRT para os tripulantes de voo. A emenda ao RBAC n° 121, com a inser¢do de requisitos do treinamento inicial e periddico
em UPRT e requisitos relativos a qualificagdo dos FSTD, configura-se como uma primeira etapa de atendimento as SARP da
ICAO. Ademais, o impacto na seguranga torna essa op¢ao a mais desejavel dentre as outras, uma vez que se acredita que a
exposicdo as diversas situagdes anormais do avido® durante o treinamento favorega o desenvolvimento da resiliéncia aos efeitos
psicolégicos e fisioldgicos frequentemente associados as condi¢des de perda de controle da aeronave, permitindo que os pilotos
apliquem melhor as estratégias mais efetivas para a retomada do voo seguro.

4 DISCUSSAO

O levantamento de todo o contexto internacional dos acidentes LOC-I, assim como do cenario brasileiro e dos estudos de
grupos de especialistas que resultaram nas SARP da ICAO relativas ao treinamento UPRT, pavimentou a subsequente proposigao
de alternativas de ag8o e suas analises. Foi importante para o desenvolvimento desta AIR o dialogo ocorrido entre profissionais
de diferentes areas, como Psicologia, Engenharia e Regulagéo, sobre os elementos curriculares do treinamento, bem como os
relacionados ao desempenho humano em atividades criticas de seguranca, limites dos treinamentos em sala de aula e em
simuladores, tempo requerido para o treinamento dos instrutores das empresas aéreas, dos centros de treinamento, dos pilotos
das empresas aéreas, bem como dos inspetores da Agéncia Nacional de Aviagdo Civil.

O processo de elaboragdo da AIR serviu-se de alguns subsidios do campo da Psicologia e da experiéncia em fatores
humanos na aviagdo da autora, que salientou a importancia do treinamento dos fatores humanos como parte integral do UPRT.
Treinamento, cuja efetividade para se evitar acidentes do tipo LOC-I, deve abordar os aspectos comportamentais do piloto ¢ as
respostas fisiologicas e psicoldgicas que o levam a uma divergéncia inadvertida de trajetoria de voo ou a perda de controle da
aeronave em voo.

O raciocinio usado ao longo do processo enriqueceu o trabalho com pontos de analise sobre a aprendizagem humana e
como promover e testar a capacidade de reagdo ao inesperado dos pilotos. No entanto, essa contribui¢do perfaz um caminho
ainda tangencial, para facilitar o didlogo com profissionais de outras areas, as quais estdo mais familiarizados com analises
econdmicas, das habilidades técnicas relacionadas as operagdes aéreas e aspectos de aeronavegabilidade do que com as
relacionadas ao elemento humano.

Os pilotos precisam desenvolver conhecimento, habilidades e atitudes para identificar rapidamente as divergéncias da
trajetoria de voo pretendida. Isso requer treinamentos em solo e em simuladores, bem como proficiéncia no manejo da aeronave.
O treinamento acrobatico, sugerido por alguns instrutores para complementar o treinamento de voo manual dos pilotos, apresenta
a limitacdo de ndo oferecer os efeitos surpresa/susto.

A supervisdo de instrutores qualificados para conduzir o programa UPRT ¢ crucial para pilotos sob o RBAC n° 121, pois
esses instrutores devem ser capazes de produzir os efeitos surpresa/susto durante as sessdes de simulagdo. Para avaliar se o piloto
se recuperou tempestivamente desses estados mentais adversos e se as respostas usadas foram adequadas para a segurancga do
voo, eles devem conseguir criar condigdes inesperadas que contraditem com as expectativas do aluno, durante o voo e sérias o
suficiente para o treinando sentir as reagdes involuntarias, fisiologicas e psicologicas, do estresse. E necessario que eles possam
oferecer aos pilotos uma variedade de oportunidades para experimentar os fatores surpresa/susto, que geralmente vém seguidos
por um rapido aumento da carga de trabalho, problemas de comunicacéo e coordenagéo de cabine, os instrutores precisam ainda
ser capazes de avaliar se o UPRT foi efetivo, conforme padrio estabelecido no programa de treinamento.

Por fim, releva observar que este relato ndo cobre todas as etapas da AIR de referéncia nem discute as boas praticas dessa

abordagem. No entanto, a consulta aos documentos mencionados neste trabalho pode contornar, em certa medida, essa limitagao.

5 CONCLUSAO

Dentre diferentes técnicas de analises de problemas, a AIR ¢ um método aplicado pelos 6rgdos publicos em geral e pelas
Agéncias Reguladoras, para, de forma regulamentar, sistematica e transparente, identificar pontos de melhorias no arcabougo
regulatorio, auxiliando no processo de tomada de decisdo de agentes publicos.

7 O Brasil, por meio do Decreto 21.713, de 27 de agosto de 1946, promulga a Convengio sobre Aviagdo Civil Internacional,
concluida em Chicago a 7 de dezembro de 1944 ¢ firmada pelo Brasil, em Washington, a 29 de maio de 1945. Dessa forma, o
Brasil ¢ instado a alinhar-se com a ICAO, adotando as SARP emitidas por esse 6rgéo ou entfo, devendo informar diferencas,
caso ndo venha a adotar as medidas recomendadas.

8 Experienciadas nos simuladores de voo (FSTD — Flight Simulation Training Device), e ndo em Vvoos reais.
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A melhoria na capacitag¢do dos pilotos de linha aérea com a introdugéo dos requisitos UPRT no RBAC n° 121 visa prevenir
a perda de controle da aeronave em voo e assegurar as respostas corretas de recuperacdo nos casos em que venha a ocorrer,
tempestivamente, melhorando a prevengéo dos acidentes do tipo LOC-I. Ademais, a implementacdo dos requisitos UPRT permite
0 avango no processo de harmonizagdo com as SARP da ICAO.

A Psicologia no contexto da aviagdo assume variadas formas, contribuindo para a seguranca, eficiéncia e bem-estar dos
profissionais. Neste trabalho, a Psicologia apresentou elementos advindos de algumas subareas tais como Psicologia da
Aprendizagem, Psicologia da Educagio, Psicologia Cognitiva e Psicologia Social em documento preparatorio a decisdo dos
agentes reguladores, tendo sido apreciado. Cada vez mais essa amalgama, que caracteriza a Psicologia da Aviagdo, pode ser
melhor explorada ndo somente por profissionais da area, mas por toda a industria de forma ndo tangencial, mas central. Que
outros relatos de experiéncia possam ser compartilhados para conhecimento e criticas oportunas.
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“Estava ali sozinha, s6 eu era a mée dele e s6 eu podia sentir essa dor. Ndo
existe denominagéo para isso. Chamei, ao longo dessas linhas, de dor de uma
‘mae orfa’. Ninguém poderia senti-la por mim. Fixava-me na imagem da Pieta,
ali sozinha abatida pela dor com o filho morto no colo, pasma, sem acreditar.
Calava-me. Eu queria ir atras dos culpados, era vitima dessa tragédia
inesperada que me abateu quase até o fim, levara o meu anjo. Quem foi? O que
foi isso? Por que isso? E os meus escritos foram ganhando vida”. Guerra, T.
(2013 p. 11).

Maée de uma das vitimas do voo Noar 4896

RESUMO: Em se tratando da vivéncia da perda e do trauma provocado diante de um desastre aéreo, as reagdes sdo muito
variaveis, ndo € possivel fazer previsdes sobre o tempo que as pessoas traumatizadas vao levar para se recuperar ou até mesmo
para apresentar sintomas ou transtornos mentais decorrentes dessas vivéncias. Ha fatores especificos de cada individuo que
podem contribuir ou impedir a recuperacdo dessas pessoas. O que ¢ necessario ¢ considerar e reforgar a importancia de apoio
psicologico, psiquiatrico, médico, social e econdmico dirigido a essas condi¢des que exigem cuidados especiais. O artigo tem a
finalidade de refletir e avaliar as condi¢des especificas da afetacdo na saide mental dos sujeitos envolvido em tal evento.

Palavras Chave: 1. Acidente aéreo. 2. Saude mental. 3. Apoio psicologico.

Mental health and aeronautic accident

ABSTRACT: When it comes to the experience of loss and trauma caused by an air disaster, reactions are very variable, it is not
possible to make predictions about the time it will take for traumatized people to recover or even to present symptoms or disorders
resulting from these experiences. There are factors specific to each individual that can contribute to or impede the recovery of
these people. What is necessary is to consider and reinforce the importance of psychological, psychiatric, medical, social and
economic support aimed at these conditions that require special care. The article aims to reflect and evaluate the specific
conditions affecting the mental health of the subjects involved in such an event.

Key words: 1. Aircraft Accident. 2. Mental health. 3. Psychological support.
Citacdo: Pereira, MCC. (2024) Saiude mental e o acidente aeronautico. Revista Conexdo Sipaer, Vol. 14, N°. 1, pp. 36-43.

1 INTRODUCAO

A ateng@o para as consequéncias na saude das pessoas que vivenciam uma situag@o direta ou indireta de um desastre vem
crescendo nas ultimas décadas. Para Berceli (2009), muitos campos da ciéncia estdo pesquisando o trauma, ou o Transtorno do
Estresse pos-traumatico (TEPT), e as intensas emogdes que eventos como esses podem causar.

Ao longo do tempo, cada um dos campos cientificos tem cultivado e desenvolvido o seu proprio entendimento de como os
seres humanos experimentam as emog¢des de dor diante da perda e do luto.

Em se tratando da vivéncia da perda e do trauma provocado diante de um desastre, as reagdes sdo muito variaveis, ndo ¢
possivel fazer previsdes sobre o tempo que as pessoas traumatizadas vao levar para se recuperar ou até mesmo para apresentar
sintomas ou transtornos mentais decorrentes dessas vivéncias. Ha fatores especificos de cada individuo que podem contribuir ou
impedir a recuperagdo dessas pessoas. O que ¢ necessario € considerar e reforgar a importancia de apoio psicolégico, médico,
psiquiatrico, social e econémico dirigido a essas condigdes que exigem cuidados especiais.

“Trauma ¢ qualquer experiéncia que traz uma sobrecarga ao mecanismo normal de suportar dificuldades” (BERCELI, 2009
p- 32). Levine (1993) diz que a definigdo oficial a qual os psicologos e psiquiatras usam para diagnosticar o trauma ¢ que ele ¢
causado por um acontecimento estressante que esta fora da amplitude da experiéncia humana usual, sendo marcadamente
perturbador para qualquer pessoa.
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Considerando os contextos contemporaneos, acontecimentos como doengas e situagdo de violéncia urbana e doméstica, que
o corpo inconscientemente percebe ameagador, frequentemente serdo traumatizantes. Mesmo que os eventos possam acontecer
na rotina de uma comunidade ou considerados como estando dentro da amplitude da experiéncia usual, serdo sempre traumaticos.

Um individuo que vivenciou, presenciou ou tomou conhecimento de um fato traumatico pode desenvolver quadros clinicos
psiquiatricos como Reagdo Aguda ao Estresse (RAE), Transtorno do Estresse Pos-Traumatico (TEPT) e/ou Alteragdo
Permanente de Personalidade Apds Experiéncia Catastrofica. (QUEVEDO et al. 2003, p. 26).

No campo da Neurociéncia, vem se procurando encontrar caminhos de compreensao sobre a dor humana em sua dimenséo
neuropsiquica. Ha uma tendéncia nos estudos atuais em descobrir formas de tratamentos e cuidados avancados que incluam a
possibilidade de no futuro eliminar, de forma mais pontual, as memorias relacionadas a situagdes de traumas em vivéncias de
perdas ou danos psicologicos e fisicos.

Peres, Mercante & Nasello (2005), em achados anteriores da Neurociéncia, apontam que os processos perceptivos e a
memoria estdo diretamente relacionados a geragdo de comportamentos adaptativos, e as experiéncias passadas afetam padrdes
atuais de comportamento por meio de predigdes de futuro com base nos bancos de memoria. No entanto, a reconstrugdo de
memorias emocionais e traumaticas ¢ continua ¢ dindmica.

Estudos como os de Myskiw, Benetti & Izquierdo (2013) apresentam comprovagao, por meios de teste de laboratério, que
uma nova informagéo induz a sintese de proteinas no Hipocampo, a regidio cerebral mais envolvida na formag&o de memorias,
fixando o aprendizado, no caso, a extingdo da memoria do medo.

Em busca de uma solugio a qual permita encontrar caminhos que possam eliminar o sofrimento diante da memoria da dor
e medo em situagdes traumaticas, segundo Ressler (2013), foram realizados testes em animais, reunindo principios da neurologia
e da genética. Os cientistas descobriram que alguns individuos tém um defeito no gene Oprll, o qual impede a produgéo adequada
no cérebro de uma substancia natural responsavel pelo controle do medo e da dor. Em situa¢des de perigo, o cérebro envia sinais
para o restante do organismo com o objetivo de deixar a pessoa ou o animal em estado de alerta.

Rowland, Stapleton-Kotloski, Kotloski, Taber & Godwin (2012) explicam que, apds passar por situagdes envolvendo morte
ou risco de Obito, € normal a pessoa ficar diferente por algum tempo. Pesadelos, sensagio de perigo iminente, medo de qualquer
circunstancia e alteragdo no humor, por exemplo, sdo manifesta¢cdes comuns e naturais.

Contudo, o que ndo esta completamente esclarecido é o motivo pelo qual alguns individuos vdo conseguir superar o
problema, enquanto outros ficam fixados nas recordagdes a ponto de ndo conseguirem dar continuidade a sua vida, ficando presos
num sofrimento interminavel.

A ciéncia contemporanea idealiza um “remédio” ou um tratamento que possa “extinguir” a possibilidade do sofrimento
humano advinda de forma especial de suas memorias de trauma.

Diante de informagdes e conhecimentos ja desenvolvidos em estudos realizados nos ambitos das varias ciéncias na satude
humana com relagdo a vivéncias traumaticas perdas e luto, o objetivo deste texto ¢ levantar conhecimentos sobre a satide mental,

considerando situagdes e vivéncias de trauma, perda e luto em acidentes aeronauticos.

2  METODOLOGIA

O método de busca para a revisdo da literatura e organizagdo deste texto considerou os bancos de dados PubMed, SciELO,
Google Académico, CAPES, Metabuscador, incluindo Alerta Google. E as palavras-chaves em lingua inglesa e portuguesa foram
‘trauma’, ‘aircraft accident’, ‘acidente aeronautico’, ‘mourning’ e ‘luto’. A intengdo foi encontrar estudos que abordassem
‘acidentes’, ‘trauma’ e ‘luto’. Nos sistemas de busca em bancos de dados, foram encontrados 119 resumos de artigos com esses
temas. E na busca dos sistemas de alerta Google, surgiram 103 informagdes do tema ‘trauma’. Desses foram selecionados e
incluidos dois artigos por serem estudos publicados em revistas de grande impacto, atuais e voltados para o tema ‘memoria de
trauma’, estudos desenvolvidos na Neurociéncia.

Nos portais, foram encontrados 119 resumos, dos quais 96 foram separados por abordarem os temas ‘acidentes’, ‘trauma’
e ‘luto’. Dentre esses, foram encontrados e incluidos 14 artigos, dos quais cinco abordavam o tema do ‘acidente aeronautico’.
Em 50 livros com temas ‘acidente’, ‘trauma’ e ‘luto’, 10 foram destacados considerando o critério de inclusdo com foco na
perspectiva da compreensdo do impacto tardio em vitimas de acidentes e de forma mais pontual no aeronautico. Para este estudo,
foram recuperadas e incluidas 24 referéncias. Dessa forma, este texto foi construido com base em uma parte dessa pequena

revisdo bibliografica (Figura 1).
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Referéncias Recuperadas
Trauma, Acidente, Luto (272)

. Google Alerts
Resumos / portais (119) informagdes sobre

¥ trauma (103)
Artigos lidos (96)

Livros selecionadose
lidos (50)

¥ Artigos selecionados lidos
Livros Incluidos (10) Artigos incluidos / artigos eincluidos. Meméria de
sobre acidente aeronautico(05) trauma (02)
impacto tardio/trauma e luto
(07) = Total (12)

Artigos Incluidos (14)

Total de referéncias recuperadas e incluidas = 24

Figura 1 — Fluxograma do processo de sele¢do e inclusdo dos artigos e estudos pesquisados (metodologia com base em
MENEZES et al. 2011).

3 SITUACAO TRAUMATICA NO ACIDENTE AERONAUTICO E IMPACTO NA SAUDE MENTAL

A exposi¢do a uma situagdo traumatica em qualquer circunstancia (acidentes, perdas, violéncia etc.) pode ser uma
experiéncia que afetara a curto e em longo prazo o bem-estar fisico, social e emocional dos seres humanos. Dessa forma, devido
ao impacto dos eventos traumaticos sobre a saude mental dos individuos, essas experiéncias podem predispo-los tanto a
resiliéncia quanto a vulnerabilidade (MILLER, 2007).

S&o pouco compreendidas as formas de adoecimento que se apresentam nas pessoas que vivenciam situagdes de trauma.
Melhorar essa compreensdo pode oferecer subsidios para o entendimento do significado dessa dor e para a busca de tratamentos
e atendimentos psicologicos e psiquiatricos que permitam mitigacdo e prevengdo a satide mental dessas pessoas.

Partindo dessa premissa, parece importante buscar a compreenséo sobre o acidente aéreo e suas implicagdes na dimensdo
de um fendmeno provocador de trauma e luto dos tempos de hoje. A sociedade atual tem no transporte aéreo um aliado na sua
necessidade de transito humano, e a possibilidade de acidentes, na medida em que se aumenta o nimero de voos, ¢ uma realidade
e ndo deve ser negada.

Verschuur, Spinhoven, Emmerik & Rosendaal (2007) estabelecem que uma relagdo entre a exposi¢do de desastres e
persistentes niveis elevados de problemas fisicos e disfungdo mental ¢ condigdo complexa, porque ainda ndo esta claro se o grau
de exposi¢ao ao desastre ou o grau de exposi¢do as consequéncias desse desastre em longo prazo podera provocar efeito, trazendo
o adoecimento nas pessoas envolvidas.

A condigéo de exposigdo a desastre associa-se a queixas de saide mais graves e sdo, portanto, um alvo promissor para as
intervengdes. Ha uma tendéncia na contemporaneidade em realizar estudos e encontrar estratégias de enfrentamento para
modificar condigdes de sofrimentos especificos apds a exposi¢ao a um desastre. (VERSCHUURet al. 2007).

A exposicdo a algo doloroso que pode vir carregado de impacto e surpresa, como efetivamente ¢ um acidente acronautico,
influencia na satide das pessoas e traz efeito especifico no desenrolar do processo de exposigdo a esse evento traumatico.

Ha respostas psicologicas dos atingidos por um desastre denominado de Sindrome dos Desastres. Sdo caracterizadas por
trés fases:

Primeira fase: vamos presenciar e vivenciar um estado de choque, de aturdimento, de estupor, de apatia, de confusdo, de
insensibilidade com o fendmeno;

Segunda fase: ocorre um estado de dualidade que podem durar horas ou dias, os atendidos sdo mais doceis pela atengao
que tém, e os ndo atendidos sentem angustias;

Terceira fase: as pessoas vivenciam um estado de euforia por estar vivas, intenso espirito de solidariedade e colaboragéo,
atos de delito e/ou depressdo. (OCAMPO, 2006 p. 22)

As respostas psicologicas, ja se sabe, ndo serdo as mesmas para cada pessoa ou populagdo atingida devido aos diferentes
contextos em que estdo inseridas, como também as experiéncias individuais, condigdes singulares e subjetivas que estdo
presentes em seu modo de ser e de viver.

As condi¢des de atendimento no pods-acidente aeronautico no Brasil tém como base a proposta da Instrugdo de Aviagdo
Civil (IAC) 200-1001 da Agéncia Nacional de Aviagdo Civil — ANAC (2005), regulamento ainda vigente, que tem também o
objetivo de promover a preven¢do ao adoecimento mental, ndo s6 o do estresse pos-traumatico, mas também de outros
adoecimentos e suas posteriores consequéncias.

Em Levine (1993), encontra-se que os efeitos traumaticos provocados por uma vivéncia em um acidente ou de perda de
alguém em um acidente nem sempre aparecem imediatamente. Os sintomas podem permanecer latentes, acumulando-se por anos
ou décadas. Ento, durante um periodo estressante ou como resultado de outro incidente critico, podem aparecer sem nenhum
aviso. Os efeitos da vivéncia em uma situag@o traumatica poderdo acompanhar a pessoa durante muito tempo apds a ocorréncia,
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e pode favorecer uma desorganizagdo mental, emocional ou moral nas pessoas e leva-las a desenvolver um quadro
psicopatologico.

O ser humano tem capacidade de adaptac@o e de buscar resiliéncia frente as mais diversas situagdes. Porém as experiéncias
traumaticas podem alterar o equilibrio psicoldgico, biologico, socioecondmico e desenvolver psicopatologias.

Todas as situagdes que envolvem emergéncia podem ser caracterizadas como situagdes traumaticas, trauma € a condig@o
em que o individuo sente o sistema de crengas e a estrutura de significados que fundamenta sua vida como abaladas
(BROMBERG, 1995).

Ha a perda da capacidade de confiar e sentir-se seguro e sua possibilidade de encontrar solugdes fica impedida. Pode
promover reacdes estranhas e anormais, mas, na realidade, ¢ a condi¢do desencadeadora que ¢ anormal e deixa a pessoa sem
resposta para ela, segundo Franco (2005). Entende-se, diante do que ja foi apresentado conceitualmente, que apds um evento
traumatico, algumas pessoas continuam com um nivel funcional adequado durante a fase pds-impacto, mas podem permanecer
marcas emocionais que venham a alterar o seu funcionamento ou a sua qualidade de vida tardiamente.

4 A EXPOSICAO A DESASTRES AEREOS - TRAUMA E LUTO

A literatura académica vem, através de estudos ja desenvolvidos, preconizando que os sintomas pos-trauma sao transitorios
e que, apos algumas semanas, o equilibrio ¢ restabelecido. Mas, ¢ preciso considerar que, para algumas pessoas, isso funcionara;
para outras, ndo.

Desenvolvendo o atendimento, durante muitos meses, aos familiares de vitimas do acidente do voo AF 447 que caiu sobre
o Atlantico, acontecido em 2009, observou-se que desastres aéreos trazem varios fatores de contexto “coletivo” que se combinam
e tornam mais dificil o processo de vivéncia da dor (BAUBERT; ROUCHON; REYRE, 2010), seja pela perda brutal e
inesperada, ou mesmo pela condi¢@o de ndo respeitar a ordem das geragdes e envolver varias pessoas de uma mesma familia.

Os especialistas que fizeram esse acompanhamento afirmam que o ndo resgate dos corpos em varias situagdes de tais
desastres cria a possibilidade de que os familiares das vitimas sintam o temor de que o corpo de seus entes queridos seja
danificado ou destruido. Nao ha explicagdo racional para essa vivéncia, e ndo havendo corpo para ser enterrado, havera a
possibilidade de que seus familiares ndo consigam desenvolver os mecanismos de defesa psiquica necessarios aos processos de
elaboragdo de uma perda.

Os autores supracitados fazem foco na condig¢do do atendimento durante o periodo da vivéncia do impacto diante do
acontecido e apontam para que o dispositivo do atendimento imprima um cuidado estruturado em conex&o com os varios outros
parceiros, oferecendo sistematicamente o atendimento as familias. Avaliar o impacto em cada familia, sem comprometer o
sistema de defesas psicologicas, vai requerer um trabalho de equipe que tenha conhecimento sobre trauma e dor, entendendo as
condigdes psicopatologicas que poderdo se instalar.

Estudos desenvolvidos sobre um acidente aéreo acontecido em Amsterdd em 1992, que atingiu area residencial, trouxeram
observagdes da eficacia da presta¢io de informagdes sobre as consequéncias na saide da exposicdo ao desastre de aviagdo para
os moradores e trabalhadores de resgate com diferentes graus de exposigdo naquele desastre (VERSCHUUR et al., 2007).

Nesse caso, existia entre os sobreviventes a convic¢do de que as queixas de saide estavam relacionadas a condigdo da
provavel exposigdo a substancias toxicas, pois durante muito tempo acreditou-se que aquele avido as trazia em sua carga.

Uma vez que se comprovou, em estudos realizados posteriormente, que ndo havia substincia toxica no avido, a pesquisa
efetuada analisou sobre a prestag@o de informag@o e as consequéncias na saide em fungéo da exposi¢do a um desastre aéreo, ¢
permitiu evidenciar que a comunicagdo exercida em nivel da populagio atingida pode reduzir sintomas ou permitir efeitos
reconfortantes (VERSCHUURet al., 2007).

Assim, entende-se que, quanto mais a populagdo for esclarecida sobre o que pode acontecer com ela, quanto melhor se
trabalhar as informagdes e oferecer apoio a populagio atingida, sera possivel obter-se menores danos como resultado, e poder-
se-a inferir isso tanto a curto quanto em longo prazo.

Novas compreensdes a condigdo da exposi¢do especifica a um desastre aéreo e a perspectiva do atendimento em situagio
de emergéncia em desastres foram dimensionadas (BAUBERT et al., 2010).

Trata-se aqui do voo da Flash Airlines 2004, que estava indo a Sharm El Sheikh no Egito, caindo no Mar Vermelho, poucos
minutos apoés a decolagem (BAUBERT etal., 2010). Os 135 passageiros e tripulantes, os quais na maioria eram cidadios
franceses, morreram. O estudo se propos a descrever os primeiros resultados relativos as entrevistas clinicas realizadas pelas
equipes de atendimento composta por trés psicologos, trés psiquiatras, um anestesista ¢ um enfermeiro anestesista. Essa equipe
acompanhou 111 parentes de vitimas numa viagem de 48 horas organizada pelo governo da Franga. A equipe esteve presente
entre os enlutados por toda viagem, ida e volta.

Foram realizadas entrevistas com 47 pessoas das quais 42,3% dos participantes com idades entre 18-72 anos em uma
proporgdo equivalente de homens e mulheres. Desses, 14 (29,8%) tinham antecedentes de luto recente, complicado ou traumatico
e quatro (8,5%) tinham antecedentes psiquiatricos. Os mortos eram em sua maioria parentes de primeiro grau, e as perdas, muitas

delas, de familias inteiras.
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No total das 81 entrevistas clinicas, que duraram em torno de 15 a 60 minutos cada uma, observou-se que 19 pessoas
necessitaram de novas entrevistas entre fevereiro ¢ maio do mesmo ano. Foram medicadas cinco dessas pessoas (10,6%) em
situagdes de agitacdo e ansiedade ou desconforto com fendmenos conversivos, com aplica¢do da medicagdo benzodiazepina por
via sublingual. As primeiras entrevistas estiveram sempre sendo realizadas a pedido dos enlutados em 58% dos casos ¢ as de
iniciativa da equipe em 29% dos casos. Existiram recusas do niumero restante e foi solicitado o contato com algum outro parente.

A observagdo clinica efetuada durante o periodo desse acompanhamento apontou sintomas que variavam amplamente:
ansiedade, ansiedade aguda, estupor, estados dissociativos, raiva, negagdo destrutiva em relagdo a perda. Alguns individuos
apresentaram pesadelos.

Esse acidente também se caracterizou pela condig@o de os familiares das vitimas ficarem sem a possibilidade de receber o
corpo de seu ente querido. Uma das atitudes tomadas pela equipe de atendimento foi o de realizar uma cerimoénia de despedida
no mar, o que, segundo os autores do estudo, significaria a materializagio do processo de separagio e poderia ajudar na condigao
do processo de elaboragdo da perda.

O que os autores concluiram diante da vivéncia do atendimento foi que os efeitos imediatos sfio consistentes com uma
redug@o da morbidade e sofrimento, embora os efeitos em longo prazo necessitassem ser avaliados. Estudos nesse sentido ainda
ndo foram suficientes para indicar maiores ¢ melhores caminhos diante desses fatos.

Acredita-se neste estudo que se faz necessario encontrar melhores compreensdes dos fendmenos da perda traumatica e dos
processos de elaboracéo da perda e luto diante dos acidentes aéreos trazendo evidéncias que incluam o impacto tardio.

Na perspectiva de encontrar uma abordagem para a compreensio sobre o luto e a morte que oferecesse novas compreensdes
para o fendmeno, o estudo denominado “A morte como categoria politica: O caso TAM” (PICCARDI, 2010) ofereceu subsidios
para um entendimento diferenciado diante da perda em um acidente aeronautico, ¢ pdde subsidiar uma incursdo no discurso
expresso dos familiares de vitimas do acidente aéreo investigado, buscando pensar sobre a morte, como uma categoria politica.

A proposta de Piccardi (2010) foi a observacdo das praticas discursivas dos falantes em situagdes ou contextos em que a
morte esta fortemente presente e que o processo de Iuto individual e/ou social se instala.

No caso do voo 3054 da TAM, acontecido no dia 17 de julho de 2007, em Sdo Paulo, todos os passageiros e tripulagéo
morreram, € o avido atingiu um prédio da propria empresa e pessoas que ali trabalhavam. Piccardi (2010) apresenta dois ambitos
nos quais a morte ¢ percebida, apreendida ou construida. Um deles é o ambito do individual, no qual a morte ¢ compreendida
como fendmeno do mundo natural e psicologico. O outro é a morte na perspectiva social, em que deixa de se constituir apenas
como fendmeno natural, revestindo-se como simbolo e, por extensao, dependendo da compreenséo linguistica que ¢é vivida.

A autora faz uma reflexdo de que, para reconstruir a subjetividade e apropriarem-se de uma identidade renovada, enlutados
enfrentam a morte numa dimensdo entre o real € o imaginario e propde que, ao narrar seu sofrimento, o enlutado efetivamente
vive o luto em etapas. A morte pode ser transformadora, desde que sua narrativa seja conquistada e efetivada, mas a morte para
aquele enlutado precisa assumir uma condigéo politica. Os enlutados precisam falar e formular um discurso que saia do individual
para o social.

No jogo do narrar/fazer calar € onde se localiza o cerne do carater politico da morte, pois ¢ exatamente nesse entremeio que
a morte deixa de constituir-se como fendmeno natural e passa a articular-se como categoria que organiza a vida social
(PICCARDI, 2010).

Nem sempre as falas dos familiares sdo entendidas como uma possibilidade individual e coletiva de busca de superagdo da
dor, da perda e de condic@o expressa de esses familiares estarem querendo encontrar uma forma de assimilar e legitimar a sua
nova identidade, ou seja, de pais sem filhos, de esposas sem maridos e agora vitivas, de filhos sem pais e agora orfdos, de irméos
sem referéncias fraternas.

Nessa imbricagdo que a morte como categoria politica assume poder especial, a meu
ver, pois traz implicada, ai, a nogdo de compaixdo. A compaixdo promovida pela
sensibilizag@o a morte aproxima os sujeitos € pode transformar em luta conjunta o que
antes eram forcas desagregadoras. A morte traz a pauta a compreensao da profunda
interdependéncia entre os humanos. Traz a pauta a fragilidade e a finitude da vida
individual e a nogéo de que ela — a vida de cada um — s6 ¢ infinita na memoria dos
Vvivos, ou seja, na memoria do grupo social” (PICCARDI, 2010,p.147)

Condigdes de entendimento sobre a superacdo da dor numa perspectiva da fala, do uso da palavra e da formulagdo de um
discurso frequentemente sdo veiculos dos nossos pensamentos (PERES, 2009). Atribuir palavras as experiéncias fornece
significado e representagdo para elas.

Ha tendéncia na busca da compreensdo do luto que propdem uma concepgao de pensar o luto como um processo que deve
ser vivido na sua singularidade, assim como foi singular a relagdo rompida que o precedeu, sendo o luto um processo que permite
revisdes na identidade, nas relagdes sociais, nas relagdes com o morto e no sistema de crengas do enlutado (FRANCO, 2010).

Outro aspecto levantado por Franco (2010) relaciona-se aos parametros de normalidade do luto. Ha evidéncias na literatura
as quais mostram que a satide da pessoa enlutada, no geral, estd em risco quando comparada a pessoas ndo enlutadas. O que deve
ser relevante ¢ buscar a compreensdo do fendmeno sem utilizar visdes restritas e restritivas sobre o luto.
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Espera-se que pessoas possam ultrapassar seu momento de dor diante de suas perdas, mas, quando isso ndo acontece, existe
a possibilidade de o Iuto se tornar complicado ou prolongado.

Segundo Prigerson et al. (2009), a Perturbagdo de Luto Prolongado caracteriza-se por alguns sintomas especificos, tais
como intensas saudades e anseio pela pessoa que morreu, descrenga ou dificuldade em aceitar a morte, pensamentos intrusivos
acerca do falecido, atordoamento emocional, choque ou confusdo, percepcdo de que a vida ¢ vazia ou sem significado,
sentimentos de amargura ou revolta, sentimento de que parte de si morreu com o falecido, dificuldade em continuar com a propria
vida e significativa redugio da atividade social ou ocupacional.

Ha também a possibilidade a ser considerada sobre o luto traumatico, e como este conceito ainda ndo esta muito explorado
em estudos com maiores evidéncias, faz-se necessario entender que o chamado ‘luto traumatico’ “é um conjunto de sintomas
resultante de trauma e angustia de separacdo secundaria a perda de um ente querido” (BAUBERT et al., 2010). A separagdo ¢
traumatica, e ndo as suas circunstancias. Para os enlutados com vulnerabilidades, a ruptura podera gerar uma condigdo cuja
relag@o podera encontrar espago para o desenvolvimento de adoecimentos tais como: estresse pos-traumatico, depresséo, risco
de suicidio, ampliando as dificuldades na reabilitagdo do enlutado (BAUBERT et al., 2010).

5 DISCUSSAO

Os estudos, pesquisas e autores que foram citados permitiram uma visdo de como a ciéncia vem se colocando diante do
tema do sofrimento humano em situac¢des de trauma. Aqui o foco se deu nas situagdes de acidentes aeronauticos.

Ha ainda muito que ser compreendido e melhor explicado cientificamente com relagdo a vivéncia humana em situagdes e
reagdes a traumas e luto. Compreendeu-se, com os conceitos e estudos realizados, que sdo muitas variaveis envolvidas e ainda
ndo ser possivel prever sobre o tempo que as pessoas podem levar para se recuperar de uma situagdo traumatica, ou até mesmo
para apresentarem sintomas ou transtornos mentais decorrentes dessas vivéncias.

A Neurociéncia esta dando continuidade em estudos voltados para o campo cerebral das memorias, ampliando as evidéncias
ja existentes. Os rumos com as atuais descobertas revelam possibilidades de reverter as condigdes das memorias de trauma e
medo, com perspectivas de que no futuro sejam usadas medicagdes que colaborem com esse processo de reversdo.

Ha, no entanto, uma complexidade muito especifica nessas condi¢des instaladas das vivéncias traumaticas que aqui se
pontua e tenta evidenciar. Os fatores especificos e subjetivos de cada individuo e até mesmo de cada familia em situag@o de
perda podem contribuir ou impedir a recuperagéio dessas pessoas.

Considerando Verschuur et al. (2007), € possivel que as caracteristicas individuais e as condigdes de comunicagao recebidas

na situa¢do do atendimento no pds-acidente interfiram no fato de que, diante de cada pessoa com expectativas, experiéncias
anteriores diferentes, vulnerabilidades preexistentes, o impacto dessa exposi¢do, diante da comunicagdo oferecida durante o
atendimento aos vitimados, pode aumentar ou nao a condigdo desse impacto nas pessoas atingidas por um acidente aéreo. E,
posteriormente, pode também aumentar ou ndo suas consequéncias a curto e longo prazo.

Nas observagdes nos atendimentos do voo da Flash Airlines 2004, os especialistas constataram que, nas entrevistas clinicas
realizadas durante o periodo em que acompanharam os familiares de vitimas, as solicitagdes foram dos enlutados em 58% dos
casos, provavelmente a necessidade de contato comunicacional em fun¢éo da situagdo vivida, e até mesmo a busca da superagéo
do siléncio muitas vezes imposta pela dor, como pontuam Baubert et al. (2006) e Piccardi(2010), pode ser um fator que levou
essas pessoas a buscarem um profissional na inten¢@o de encontrarem alento e apoio.

A literatura apresentada fortaleceu o trato da informagido como veiculo de prevengdo nesses casos, a condi¢do da escuta e

da fala como elemento de base para atendimentos que possam ser mais adequados e mais calcados em fundamentos cientificos,
promovendo, desta forma, possibilidades de processos de enfrentamento do trauma e luto que construam caminhos mais
saudaveis na recuperacgio das pessoas atingidas. A condi¢@o de compreensdo da morte numa concepgao politica e sobre a vivéncia
do luto, proposta por Piccardi (2010), permite uma reflexdo de que os processos de subjetividade humana na dimensio da dor e
da perda, efetiva-se em uma construgdo de uma nova narrativa para si mesmo, uma narrativa de ressignificagdo do proprio sentido
da vida a partir do encontro de um significado para aquela morte e perda.

A experiéncia reconstruida como uma memoria que provoca tristeza ou qualquer outra emocdo deve ser respeitada como
um processo subjetivo. Assim, a narragdo da memoria traumatica € enviesada pelo repertorio individual de representacdes da
realidade e dinamicas psicoldgicas, que configuram padrdes interpretativos do evento (Peres; Mercante; Nasello, 2005).

P6de-se com essas observagdes entender o processo de organizagdo que hoje ¢ vivenciado por parentes de vitimas de
acidentes e a criagdo das Associagdes de Familiares de Vitimas em Acidentes Aéreos para reivindicar aquilo que consideram
direito e justi¢a. Essas reivindica¢des ultrapassam as solicitagdes de indenizagdes especificas por direito.

Nessas situagdes tragicas, em que ndo se trata apenas de chorar por alguém que se foi, mas de chorar pela “injustica”
acontecida e pelas perdas prematuras, ¢ possivel pensar que as pessoas enlutadas, ao reivindicarem seus diretos, estdo apenas

querendo redignificar o seu morto.
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Piccardi (2010) afirma que se evidenciam na condi¢do dos discursos nos grupos de familiares enlutados do voo 3054
situacdes em que a raiva substitui o lamento, e € nessas situagdes que a morte, como categoria politica, assume de modo evidente
seu papel.

O que permite a inferéncia de que a luta das Associagdes de Familiares de Vitimas de Acidentes Aeronauticos pode ser
interpretada também como uma luta politica. As associagdes se solidarizam com outras associa¢des semelhantes, realizam
encontros de ordem nacionais e internacionais e se colocam sempre dispostas a ajudar pessoas que passaram por experiéncias
que se tornam essencialmente parecidas.

Parece entdo que a condigdo comunicacional, o didlogo interno e o didlogo externo humano no cerne da vivéncia da dor e
trauma devem ser valorizados, devem ser colocados em um patamar de busca da cura, ou que permita novas interpretagdes diante
do que foi vivido. Inclui-se aqui a ideia de que essa condig@o comunicacional pode trazer influéncia direta na elaboragdo de uma
memoria que também sofre influéncias na ordem da subjetividade humana. Entendeu-se com esses estudos apresentados, que a
dor precisa ser vivida, e rechagar as expressdes naturais do sofrimento quando ele se instala por fatos traumaticos, pode ampliar
seu tempo de superagdo, trazendo consequéncias no contexto individual e coletivo dos individuos vitimados.

O que se acredita € que o processo de superag@o passa ndo s6 por uma “desintoxicagdo psiquica”, mas também, por realizar
um movimento para vida, oferecendo espaco ndo s6 para transcender a dor, mas, para apreender com a dor (BAUBERT et al.,
2010; PEREIRA,2019).

6 CONCLUSAO

O resultado deste estudo propde que a questdo da satide mental relacionada a perda e ao luto em acidentes aeronauticos
necessita de novas pesquisas.
Considerando a Neurociéncia e as perspectivas de estudos que visem o encontro de dispositivos de diminuigdo do

sofrimento imposto por uma situacio de trauma e luto, a realidade do futuro pode ser outra diante das possibilidades emergentes
de novas evidéncias cientificas sobre memorias de traumas.

Mas, mesmo que a Ciéncia, com base especialmente no que a Neurociéncia vem se preocupando no sentido das memorias
de trauma, possa até encontrar formas mais objetivas nos tratamentos para o sofrimento imposto ao humano em casos de vivéncia
traumatica, acredita-se, aqui neste estudo, que oferecer espago para a dor ser expressa, ¢ abrir caminhos interpretativos onde as
pessoas traumatizadas possam melhor processarem suas experiéncias e ndo encontrem o caminho para o adoecimento
psicopatoldgico.

Do mesmo modo, ¢ possivel garantir melhores atendimentos a satide nos pds-desastres, e posterior continuidade dos
cuidados aos afetados como elemento importante na prevengdo e no acolhimento a saide mental nas condigdes das perdas e
rompimentos vividos pelos familiares e amigos de vitimas em desastres aéreos. Deve-se manter uma conexao em prol da saude
das pessoas para além da condi¢do da emergéncia.

Reflete-se aqui que talvez o foco da condigio de futuros estudos encontre possibilidades na resiliéncia que algumas pessoas

apresentam diante da vivéncia de situagdes traumaticas e no como se da seu enfrentamento quando elas ndo adoecem.
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RESUMO: A Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC) ¢ responsavel pela regulagdo e fiscalizagdo de todas as atividades da
aviagdo civil brasileira. Um dos requisitos para que os trabalhadores desempenhem Atividades de Risco a Seguranga Operacional
(ARSO) na aviag@o civil ¢ serem submetidos a testagens toxicologicas de substincias psicoativas periodicamente. A
International Civil Aviation Organization (ICAO), em normas estabelecidas aos seus Estados Membros, determina que os
reguladores nacionais adotem medidas mitigadoras contra o uso problematico de substincias psicoativas. Como norteador, a
ICAO apresenta 0 Documento (DOC) 9654 com diretrizes a serem seguidas que, para o Estado Brasileiro, sdo expressas pelo
Regulamento Brasileiro de Aviacgéo Civil (RBAC) 120. Este artigo apresenta o programa de prevengdo ao risco associado ao uso
indevido de substancias psicoativas na aviagdo civil prescritos pela referida norma, com foco nas estratégias de testagens
toxicologicas nas situagdes pré-admissionais ao trabalho e de testes aleatorios em trabalhadores ja designados como ARSO,;
aponta possibilidades de melhoria nas estratégias de educacgéo; destaca os achados de autores norte-americanos e italianos sobre
as porcentagens encontradas em acompanhamento longitudinal de exames toxicoldgicos em trabalhadores da aviagdo civil nestes
paises.

Palavras Chave: 1. Aeronautas. 2. Substancias psicoativas. 3. Drogas na aviagdo. 4. Atividade ARSO.

The risk associated with the inappropriate use of psychoactive substances in civil
aviation: education and toxicological testing strategies

ABSTRACT: The Brazilian National Civil Aviation Agency (ANAC) is responsible for regulating and supervising all Brazilian
civil aviation activities. One of the requirements for Safety Sensitive Job Categories (ARSO) is to undergo toxicological testing
for psychoactive substances. The International Civil Aviation Organization (ICAO), in rules published for its Members States,
requires from the national regulators to adopt measures to mitigate the problematic use of psychoactive substances. As a
guideline, ICAO, in its Document (DOC) 9654, presents directives to be followed which, regarding the Brazilian State, are
defined by the Brazilian Civil Aviation Regulation (RBAC) 120. This paper introduces the Subprogrammes for the Prevention
of Problematic Use of Psychoactive Substances in Civil Aviation, focusing on strategies and toxicological testing of the workers
already designated as Safety Sensitive Job Categories (ARSO); indicates possibilities for improving education strategies and
highlights the findings of North American and Italian researchers about the percentages found in long-term monitoring of
toxicological testing of civil aviation workers in these countries.

Key words: 1. Aeronauts. 2. Psychoactive substances. 3. Drugs in aviation. 4. Employees in Safety Sensitive Job Categories.

Citacdo: Matias, MS. (2024) O risco associado ao uso indevido de substincias psicoativas na aviagdo civil: as estratégias de
educacio e testagens toxicologicas. Revista Conexdo Sipaer, Vol. 14, N°. 1, pp. 44-49.

1 INTRODUCAO

A ICAO (International Civil Aviation Organization) é a Agéncia especializada das Nag¢des Unidas, cujo objetivo € nortear
politicas e praticas para a promogao ¢ o desenvolvimento seguro ¢ ordenado da aviagéo civil mundial (ANAC, 2016). Criada em
07 de dezembro de 1944 pelo documento conhecido como Convengdo de Chicago, teve como fundadores 52 paises, o Brasil
incluso. A ICAO estabelece diversas normas e praticas recomendadas (SARPS - Standard and Recommended Practices) para o
ambiente de aviagdo e uma dessas recomendagdes ¢ a de que se estabelecam protocolos sobre substincias psicoativas.

Em 1971, em Viena, 71 paises signatarios das Nagdes Unidas, em conjunto com algumas agéncias especializadas, dentre
elas a Organizacdo Mundial da Satide (WHO - World Health Organization) e a Agéncia responsavel pelo Controle Internacional
de Narcoticos em Fronteiras (INCB — International Narcotics Control Board) reuniram-se em conferéncia para a adog@o de

protocolo sobre substancias psicoativas (ONU, 1971). A ICAO néo consta como participante na ata desta conferéncia.
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O protocolo aprovado em Viena, no Artigo 20, que versa sobre medidas contra o abuso de substdncias psicoativas ou
psicotropicas, como no original do texto, teve a seguinte redagio aprovada:

Artigo 20: Medidas contra o abuso de substancias psicotropicas - 1. As partes tomargo
todas as medidas viaveis para a prevengdo do abuso de substincias psicotropicas e
para a identificacéo precoce, tratamento, educagio, cuidados posteriores, reabilitacdo
e reintegragdo social das pessoas envolvidas, e coordenardo os seus esforgos para
esses fins. 2. As partes promoverdo, na medida do possivel, a formago do pessoal no
tratamento, cuidados pos-tratamento, reabilitac@o e reintegrac@o social dos agressores
de substancias psicotropicas. 3. As partes ajudardo as pessoas cujo trabalho assim o
exija a compreender os problemas do abuso de substancias psicotropicas e da sua
prevencdo, e promoverdo igualmente essa compreensdo entre o publico em geral, caso
exista o risco de o abuso de tais substancias se generalizar (ONU, 1971).

Em dezembro de 1984, o secretario geral das Nagdes Unidas, em comunicado aos principais executivos das agéncias
especializadas, a ICAO inclusa, solicitou cooperagdo nos esfor¢os conjuntos para controlar o trafico e o abuso de drogas
(narcéticos) (ONU, 1985). Nesse contexto, a ICAO participa, ndo s6 com o foco no avido como meio de transporte, mas também
em agdes com a seguranca de voo, envolvendo os trabalhadores em areas sensiveis a seguranga operacional.

Dessa forma, a ICAO publicou, em 1995, a primeira edi¢do do DOC 9654- AN/945, que pode ser traduzido como ‘Manual
de Prevencdo ao Uso Problematico de Substancias Psicoativas no Ambiente de Aviagdo Civil’, com o objetivo de prover aos
Estados Membros ferramentas que os auxiliem a estabelecer politicas e estratégias que visem a dois objetivos basicos: atuar em
prol da seguranga da aviag@o e atuar no bem-estar dos trabalhadores em aviagdo (ICAO, 1995).

O Brasil, como pais signatario das Nagdes Unidas ¢ um dos Estados Membros participantes da fundagdo da ICAO, segue
o principio norteador estabelecido pelo DOC 9654 (ICAO, 1995), através de um documento normativo proprio emitido pela
autoridade brasileira em aviagdo civil, a Agéncia Nacional de Aviagdo Civil (ANAC).

Chamado de “Programa de Prevengao do Risco Associado ao Uso Indevido de Substancias Psicoativas na Aviagao Civil”,
¢ prescrito pelo Regulamento Brasileiro de Aviagdo Civil n° 120 (RBAC 120), que foi aprovado por meio da Resolucdo 190, de
31 de maio de 2011, publicada no Diario Oficial da Unido n° 104, em 1° de junho de 2011. Apos alteragdes delineadas nesse
periodo, a Emenda 03 em vigor tem redagdo aprovada pela Resolugdo 605, de 11 de fevereiro de 2021 (ANAC, 2021).

O objetivo deste artigo ¢ apresentar os programas de prevengdo ao risco associado ao uso indevido de substancias
psicoativas na aviagdo civil prescritos pela referida norma e destacar os achados de autores norte-americanos e italianos sobre
exames toxicologicos em trabalhadores da aviag@o civil nestes paises.

Para tal, o método escolhido para o seu desenvolvimento ¢ o da revisdo bibliografica narrativa. Para Rother (2007), este
método permite uma analise da literatura ja publicada sobre o tema, possibilitando ao leitor adquirir e atualizar conhecimentos
especificos sobre determinado assunto, conforme sera apresentado a seguir.

2 DIRETRIZES GERAIS DO RBAC 120

Sujeitam-se a0 RBAC 120 todos os exploradores de servigos aéreos, certificados ou autorizados, segundo os regulamentos
da ANAC, como operadores aéreos; prestadores de servigos aéreos especializados; empresas de manutengdo (RBAC 145)1
responsaveis por aprovagdo para o retorno ao servigo de acronaves envolvidas em operagdes descritas no RBAC 1212 ou RBAC
1353; operadores de aerddromos, Classes III ¢ IV (RBAC 153)4; ¢ todos os empregados desses prestadores de servigos
autorizados pela ANAC, ou aqueles que desenvolvam suas tarefas em Atividades de Risco a Seguranga Operacional (ARSO) na
aviacdo civil (ANAC, 2021).

Segundo este Regulamento, sdo consideradas Atividades de Risco a Seguranga Operacional (ARSO) as que envolvam
calculo de posi¢des de carga, bagagem, passageiros e combustiveis em aeronaves operadas segundo o RBAC 121; manutengéo
preventiva ou alteracdo de produtos aeronauticos; inspecdo e certificacdo de manutengdo de um produto aeronautico;
abastecimento de acronaves em area operacional ndo edificada; supervisdo de abastecimento ¢ manutengo de veiculos que serdo
usados para abastecimento; inspec¢do de seguranga em aviacgdo civil contra atos de interferéncia ilicita aplicados as pessoas,
objetos ou aeronaves; aquelas realizadas por um membro da tripulagdo, carregamento e descarregamento de carga, bagagem,
abertura ou fechamento de portas; supervisdo de carregamentos, descarregamentos e condugdo de veiculos e equipamentos
utilizados nessas operagdes. Incluem-se as atividades de sinalizacdo e balizamento; fiscalizagdo de patios e pistas; varreduras
contra objetos estranhos em area operacional; e calgo de aeronaves (ANAC, 2021).

Para a autoridade reguladora brasileira, “¢ vedado a qualquer empregado em ARSO o uso de substancias psicoativas durante
o exercicio de suas atividades ou o exercicio de suas atividades enquanto estiver sob influéncia de qualquer substancia psicoativa”
(ANAC, 2021, p.7).

1 Verificar em https://www.anac.gov.br/assuntos/legislacao/legislacao-1/rbha-e-rbac/rbac/rbac-145.
2 Verificar em: https://www.anac.gov.br/assuntos/legislacao/legislacao-1/rbha-e-rbac/rbac/rbac-121.
3 Verificar em: https://www.anac.gov.br/assuntos/legislacao/legislacao-1/rbha-e-rbac/rbac/rbac-135.
4 Verificar em: https://www.anac.gov.br/assuntos/legislacao/legislacao-1/rbha-e-rbac/rbac/rbac-153.
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A ANAC (2021, p. 6) define como substancia psicoativa o alcool ou qualquer substincia no escopo da Portaria n°. 344, de
12 de maio de 1988, que foi atualizada em 23 de fevereiro de 2022 (ANVISA, 2022), excetuando-se as substancias pertencentes
as seguintes Classes: C2 (substancias retindicas); C3 (substancias imunossupressoras); C4 (substancias antirretrovirais); C5
(substancias anabolizantes); ¢ F3 (outras substancias como estricnina e etretinato). A lista de substdncias entorpecentes,
psicotropicas, precursoras e outras sob controle especial ¢ descrita na referida Resolugéo.

2.1 O programa

O Programa de Prevengd@o do Risco Associado ao Uso Indevido de Substancias Psicoativas na Aviagdo Civil deve conter,
no minimo, trés tipos de Subprogramas previstos pelo RBAC 120, na Subparte G, Item 120.301, a seguir:
a) Subprograma de educag@o para prevencdo do risco associado ao uso de substancias psicoativas;
b) Subprograma de exames toxicologicos; e
c) Subprograma de resposta a evento impeditivo.
Nesse artigo serdo discutidos os subprogramas de educagéo e de exames toxicologicos, uma vez que as respostas aos eventos
impeditivos s@o estabelecidas pelo empregador, cujo regulador lhes outorga essa prerrogativa. Em seguida, serdo apresentados
os resultados para discuss@o de algumas pesquisas feitas em outros Estados Membros da ICAO.

2.1.1  Subprograma de educagdo para preven¢ao do risco associado ao uso de substancias psicoativas

Estabelece a autoridade reguladora brasileira que as empresas subordinadas ao RBAC 120 devem elaborar e executar,
internamente ou por contrato, um programa de educacéo com os objetivos de fornecer informagdes sobre o uso de substancias
psicoativas, bem como treinamento especifico para encaminhamento de um empregado em ARSO para a realizagdo de exame
toxicologico para fins de detecgdo de substincias psicoativas, baseado em suspeita justificada; distribuir e exibir material
informativo sobre os riscos associados ao uso de substincias psicoativas na aviag@o civil, conforme descrito em 120.323 do
RBAC 120 (ANAC, 2021).

Em revisdo bibliografica integrativa, Matias (2023) identificou um estudo de Buriak ¢ Ayars (2019) cuja abordagem versa
sobre a questdo educacional e o uso de substincias psicoativas na aviagdo civil. As autoras detalham uma metodologia educativa
sobre programas de treinamento para preveng@o do uso de substancias psicoativas na area de aviagao civil bastante difundida na
jurisdig¢do do regulador norte americano (FAA), que ¢ a metodologia Kirkpatrick. O método se apoia em quatro pilares basais
que analisam o quanto as informag¢des sobre o uso de alcool e outras substancias psicoativas foram assimiladas pelos aprendentes.
As autoras analisaram como os comportamentos, diante da possibilidade de uso de alcool e de outras drogas, podem ser
impactados positivamente e se os resultados esperados podem ser atingidos.

Nos Estados Unidos, a obrigatoriedade da implantagdo de programas educativos sobre o uso de substancias psicoativas ¢
regulada pelo Code Federal of Regulations - CFR-14, parte 120 (FAA, 2023a) e pelo CFR- 49, parte 40 (FAA, 2023b). Para
Buriak e Ayars (2019), essas normas atingem cerca de 7.200 empresas, tanto de aviacdo comercial como de servigos auxiliares
da aviagdo civil. As autoras Buriak e Ayars também apresentam no artigo ja citado uma tabela com 24 questdes norteadoras
direcionadas aos inspetores, no caso da FAA, quando realizam auditorias sobre os programas de prevenco ao uso de substancias
psicoativas no ambiente de aviacdo civil. As questdes apoiam os inspetores com um check-list e sdo um guia para operadores
aéreos e empresas de apoio ao transporte aéreo.

No Brasil, ndo foram identificadas estatisticas publicadas pelo regulador sobre o nlimero de empresas reguladas, bem como
o RBAC 120 nfo menciona em seus anexos procedimentos minimos aceitaveis pelo regulador quanto ao acesso, tipo e qualidade
da informacéo sobre o trabalho ARSO e a influéncia de substancias psicoativas. (MATIAS, 2023).

2.1.2 Subprograma de exames toxicologicos de substancias psicoativas

A ANAC, na Subparte I, Item 120.331 do RBAC 120, determina que toda empresa regulada pela ANAC se enquadre nas
exigéncias de cumprimento do RBAC 120, devendo submeter os seus empregados em ARSO a exames toxicologicos aleatorios,
além de, obrigatoriamente, testar todos os candidatos a uma posigdo de trabalho em areas sensiveis a seguranga operacional
(ANAC, 2021). Nos paises signatarios das Nagdes Unidas que sdo Estados Membros da ICAO, aplicam-se as mesmas regras
para os dois tipos de testagens.

A ICAO (1995), através do DOC 9654, no Cap. 1, Parte 1.2, evidencia que o objetivo desse tipo de testagem ndo ¢ abordar
aspectos legais, morais ou religiosos do uso de substincias psicoativas, mas contribuir para a seguranga e prote¢do dos usuarios
de transporte aéreo, uma vez que elas tém potencial para provocar desordens fisicas e mentais em quem as usa, podendo afetar
negativamente a seguranga das operagdes, seja em solo ou em voo.

Para a ICAO, ¢ questdo de seguranga de voo e dos usuarios o conhecimento e a aten¢éo ao uso supervisionado por médicos
de substancias psicoativas na forma de medicamentos, uma vez que, algumas destas, podem ser adquiridas sem prescrigdo médica
(ICAO, 1995).

Previsto no RBAC 120, as testagens aleatorias t€ém o objetivo de coibir a realizagdo do trabalho na aviagio civil sob a
influéncia de substancias psicoativas. Tanto a ICAO quanto as demais autoridades reguladoras consideram importante que
trabalhadores da industria da aviagdo, que facam uso de substancias psicoativas de maneira inadequada, sejam identificados,
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afastados de seus postos de trabalho ou transferidos a posi¢des nas quais ndo possam constituir ameagas a seguranga operacional,
até que ndo oferegam mais perigo (ICAO, 1995).

As testagens aleatorias s6 podem ser conduzidas dentro do territorio nacional, em situagdes de trabalho, devendo o
convocado dirigir-se, tdo logo possivel, ao local designado pelo empregador para a coleta de material bioldgico para os exames.
As substancias que devem ser testadas, segundo o RBAC 120 (ANAC, 2021), sdo as seguintes:(1) alcool; (2) metabdlitos de
opiaceos; (3) metabolitos de canabinodides; (4) metabolitos de cocaina; e (5) anfetaminas / metanfetaminas /
metilenodioximetanfetamina / metilenodioxianfetamina.

Ha obrigatoriedade do preenchimento do termo de consentimento para a coleta do material e deve ser explicitado o direito
do examinado de recusar-se a fornecer as amostras biologicas para os exames. O RBAC 120 foi tema de parecer do Conselho
Federal de Medicina (CFM), n°. 14/13, no qual os Conselheiros designados para a analise concluiram que o regulamento atende
aos critérios estabelecidos sobre ética médica, bem como sobre sigilo na relagdo médico e paciente (CFM, 2012).

No Item 120.307 do RBAC 120, a ANAC reserva-se o direito de requerer, a qualquer tempo e a qualquer empresa
responsavel, relatorio contendo os resultados consolidados dos exames toxicologicos prévios, aleatorios, pés-acidente, baseados
em suspeita justificada, de retorno ao servico ¢ de acompanhamento. O relatorio deve assinalar indicadores agregados e
impessoais (ANAC, 2021). No sitio eletronico da ANAC, néo foi possivel localizar esses dados.

3  ESTUDOS DESENVOLVIDOS NO EXTERIOR

Para o Regulador dos Estados Unidos, a FAA, em seu CFR-49, parte 40 (FAA, 2021), exige que os operadores aéreos, bem
como as empresas de apoio e auxiliares, enviem relatorios anuais até o dia 15 de fevereiro, o que permite ao 6rgdo atuar de
maneira preditiva e direcionada junto aos empregados ARSO. Os dados devem ser assinados por um representante do
empregador para garantir a fidedignidade das informagdes (LI et al, 2010).

Ao analisar os dados da FAA relativos a 1.129.922 testes toxicologicos aleatorios realizados em trabalhadores da aviagdo
civil, durante o periodo de 1995 a 2005, Li e colaboradores (2010) apuraram 7.211 resultados positivos (0.6381%) para
substancias psicoativas. Desses, a maconha foi identificada em 63% das amostras positivas, cocaina em 23,9%, anfetaminas em
6,1%, opiaceos em 2,1% e fenciclidina em 0,6%.

No Quadro 1, é possivel se observar, comparativamente, os resultados obtidos em testagens realizadas em categorias
profissionais ARSO, segundo dados obtidos por Li e col. (2011).

Categoria profissional T.estes Test?gem A.n.lostras
aplicados positiva positivas (%).
Pilotos 73.153 33 0,05%
Instrutores de Voo 2.306 4 0,17%
Comissarios 81.953 317 0,39%
Mecéanicos de Avido 115.856 1.159 1,0%
Controladores de Voo 1.134 3 0,26%
Despachantes Operacionais de voo 8.666 59 0.68%
Inspetores de Aviagdo Civil 1.116 13 1,16%

Quadro 1: Distribuigdo dos testes toxicologicos aplicados em diferentes categorias ARSO e positividade encontrada (LI
et al., 2011, adaptado por MATIAS, 2023, p. 59).

Os dados apurados pelos autores sustentam a informagdo de que cerca de menos de 1% dos trabalhadores na aviagdo testam
positivo para uso de substincias psicoativas nos exames aleatorios, bem como que “sdo necessarias mais pesquisas que avaliem
0 impacto na seguranca operacional decorrente de violagdes e em que ponto a baixa prevaléncia se deve aos programas de
testagens” (LI et al, 2011, p. 06; MATIAS, 2023).

Na Italia, Treglia e colaboradores (2022) descreveram um acompanhamento longitudinal no periodo de 2009 a 2019, no
qual trabalhadores na aviagdo civil italiana foram testados segundo as regras da ICAO, que sdo as mesmas previstas pela ANAC.
Descrevem os autores que os dados apurados apontam menos de 1% de resultados positivos nos testes toxicologicos em pilotos
daquele pais. Resultados semelhantes foram apurados para os comissarios. Houve decréscimo na taxa de exames com resultados
positivos nos trabalhadores italianos em areas de servigos de apoio a aviagdo e a reducéo torna-se ainda mais evidente conforme
a antiguidade no trabalho avanga, o que sinaliza que estratégias de educagio e de conscientizacdo, aliadas as praticas de testagens,
apresentam resultados positivos (TREGLIA et al, 2022; MATIAS, 2023).

4  CONSIDERACOES FINAIS

Mesmo estando o RBAC 120 (ANAC, 2021) em consondncia com os principios estabelecidos pela ICAO e acompanhado
pelas agéncias regulatorias de seus Estados Membros, ndo se tem conhecimento do quantitativo de testes toxicologicos aplicados

nos trabalhadores da aviagdo civil brasileira.
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Embora previsto em regulamento, no Item 120.307 do RBAC 120 (ANAC, 2021), o regulador brasileiro ndo conhece ou
ndo divulga, a exemplo dos reguladores norte-americano (LI et al, 2011; MATIAS, 2023) ¢ italiano (TREGLIA et al, 2022;
MATIAS, 2023), os resultados consolidados com indicadores agregados e impessoais, o que poderia apontar a necessidade de
énfase em estratégias educacionais ou de aumento nos percentuais de testes aleatorios. Os exemplos citados dos autores acima
podem ser replicados no Brasil sem comprometer questdes éticas e de sigilo pessoal, o que todo cidadéo brasileiro tem direito a
saber.

Considera-se como agéo positiva de fomento a seguranga operacional na aviagdo civil a obrigatoriedade de que todos os
candidatos a um posto de trabalho em area sensivel a seguranca operacional (ARSO) sejam submetidos a exames toxicologicos
obrigatdrios. Importa ainda que se conhegam os nlimeros de exames realizados e os percentuais de resultados positivos para que
sejam repensadas estratégias de abordagens; necessidade de maior enfoque na divulgagdo do tema, com escolhas conscientes
dos pontos-chave de fixagio e exibi¢@o das informagdes educativas nos locais de trabalho; campanhas educativas direcionadas
aos diversos publicos de interesse; maior carga horaria durante os cursos de formagéo de tripulantes, mecanicos de aeronaves,
controladores de voo, despachantes operacionais, fiscais de patios e pistas, balizadores de acronaves, agentes de protegdo na
aviag¢do civil, dentre outros trabalhadores.

Conforme descrito no Item 120.339 do RBAC 120, deve ser empregada uma metodologia para a escolha dos empregados
a serem testados de forma aleatoria para fins de garantir “uma selegdo isenta e imparcial daqueles sujeitos aos testes, identificando
claramente cada pessoa de forma unica e auditavel. Cada empregado em ARSO deve ter a mesma chance de ser selecionado
cada vez em que ¢ realizada a selegdo” (ANAC, 2021, p. 13). Ainda ndo se tem conhecimento sobre qual ou quais as metodologias
aplicadas para as escolhas, tampouco sao descritas no RBAC 120 (ANAC, 2021).

Buscou-se, por intermédio deste artigo, contribuir e esclarecer pontos considerados fundamentais sobre as estratégias de
educac@o e testagens toxicologicas no ambiente da aviagdo civil, além de apontar caminhos encontrados por pesquisadores norte-
americanos e italianos, cujos reguladores os apoiaram, compartilhando eticamente dados e informacdes sobre os resultados dos
exames toxicologicos realizados nas suas areas sob sua jurisdigao.

Assim sendo, sugere-se enfatizar a importancia do suporte mais efetivo do regulador brasileiro para que seus regulados
promovam e divulguem a aplicagdo de estratégias de educacéo e testagens toxicoldgicas na aviagdo civil, semelhante ao realizado
pelas autoridades reguladoras de outros Estados Membros da ICAO, visando a prevengdo e ao monitoramento de possiveis danos

que o uso indevido de substancias psicoativas possa causar a seguranga operacional.
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RESUMO: As mulheres ainda sdo pouco representadas em diversos segmentos da aviag@o e, neste sentido, a Organizacdo da
Aviagdo Civil Internacional (OACI) aprovou, na 41* Sesséo, realizada em 2022, a Resolugdo A41-26 Programa de Igualdade de
Género no setor. Em um contexto de trabalho dominado por homens, é importante ressaltar que aumentar a representatividade
numérica de mulheres é apenas um primeiro passo para promover a equidade de género. E necessario um compromisso
consistente da lideranca, em todos os niveis, para a implementacdo de politicas e programas que diminuam as barreiras dos
estereotipos e preconceitos de género e contribuam para a criagdo de uma cultura inclusiva, sem a qual a diversidade e a equidade
nao acontecem. Neste sentido, reveste-se de especial importancia a adequada sensibilizagdo e capacitagdo da comunidade
aeronautica, para que todos compreendam e apoiem os valores da diversidade e promovam, no dia a dia das atividades, um
ambiente de trabalho inclusivo e de seguranga psicoldgica, no qual as pessoas experimentem a valorizago e o respeito pelo que
sdo e pelas habilidades e experiéncias que trazem. Este artigo apresenta alguns pontos de reflexdo para o entendimento dos
desafios enfrentados pelas mulheres em seu percurso na aviagdo ¢ da importincia do comprometimento das liderangas e
engajamento da comunidade aeronautica na criagdo e fortalecimento de uma cultura inclusiva, que valorize a diversidade e
possibilite a equidade de género.

Palavras Chave: 1. [gualdade de género. 2. Mudanca cultural. 3. Cultura inclusiva. 4. Seguranca psicologica.

Reflections on diversity, inclusion and gender equity in the context of aviation

ABSTRACT: Women are still underrepresented in several segments of aviation and in this sense, the International Civil Aviation
Organization (ICAO) approved, at the 41st Session, held in 2022, Resolution A41-26 Gender Equality Program in the sector. In
a male-dominated work context, it is important to highlight that increasing the numerical representation of women is just a first
step towards promoting gender equity. A consistent commitment from leadership, at all levels, is required to implement policies
and programs that reduce the barriers of gender stereotypes and bias and contribute to the creation of an inclusive culture, without
which diversity and equity cannot happen. In this sense, adequate awareness and training of the aeronautical community is of
particular importance, so that everyone understands and supports the values of diversity and promotes, in day-to-day activities,
an inclusive work environment and psychological safety, in which people experience appreciation and respect for who they are
and for the skills and experiences they bring. This article presents some points of reflection to understand the challenges faced
by women in their career in aviation and the importance of leadership commitment and engagement of the aeronautical
community in creating and strengthening an inclusive culture, which values diversity and enables gender equity.

Key words: 1. Gender equality. 2. Cultural change. 3. Inclusive culture. 4. Psychological safety.

Citagdo: Barreto, MGM. (2024) Reflexdes sobre diversidade, inclusdo e equidade de género no contexto da aviagdo. Revista
Conexdo Sipaer, Vol. 14, N°. 1, pp. 50-55.

1 INTRODUCAO

O principio da ndo discriminacdo e da igualdade' de género ¢ um direito humano basico, consagrado na Declaracio
Universal dos Direitos Humanos (UNICEF, 1948) e desde entdo muitas iniciativas a favor da paridade de direitos entre homens
e mulheres foram implementadas. Todavia, apesar desses esfor¢cos ¢ dos progressos obtidos, a discriminacéo, as desigualdades
de género - no que se refere ao acesso a cuidados de saude -, educacéo e oportunidades economicas e a baixa representatividade
das mulheres em diversos setores produtivos continuam sendo um desafio a ser superado pelas sociedades.

Historicamente, os postos de trabalho da aviagdo sdo dominados por homens. Embora a participagdo das mulheres tenha
aumentado nas ultimas décadas, a percentagem de mulheres na industria da aviagdo ainda ¢ baixa. De acordo com relatorio

'O conceito de igualdade é baseado no principio da universalidade consagrado na Declaragdo Universal dos Direitos Humanos
(UNICEF, 1948) de que todos os seres humanos nascem livres e iguais em dignidade e direitos sem distingao de qualquer espécie,
seja de raga, cor, sexo, lingua, religido, opinido politica ou de outra natureza.
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produzido pelo Women in Aviation Advisory Board (WIAAB, 2022), nos Estados Unidos, as mulheres representam menos de
20% da forca de trabalho na maioria das ocupagdes da aviagdo. De nove carreiras na area, apenas uma, comissaria de bordo, tem
a preponderancia de mulheres. Para cada uma das outras oito carreiras, incluindo gestores de aeroportos, a percentagem de
mulheres envolvidas ficou abaixo dos 20%. Aproximadamente 5% dos pilotos de avido sdo mulheres. Da mesma forma, de
acordo com a Associagdo Internacional de Transporte Aéreo (IATA, 2019), globalmente, apenas 6% dos CEO das companhias
aéreas sao mulheres.

No Brasil, levantamento realizado pela Agéncia Nacional de Aviagdo Civil (ANAC, 2018), no periodo de 2015 a 2017,
aponta para um aumento expressivo de mulheres em algumas categorias: Pilotos Privados de Helicoptero (PPH), de 47 em 2015
para 167 em 2017; e, Pilotos Privados de Avido (PPA), de 279 para 740, no mesmo periodo. As categorias que tiveram
crescimento menos expressivo sdo as de Piloto de Linha Aérea - Avido (PLA), de 29, em 2015, para 41 em 2017; e Piloto de
Linha Aérea — Helicoptero (PLH), 14 para 22, no mesmo periodo. No total, o Brasil tem 1.465 mulheres pilotos contra 46.556
profissionais masculinos. Quanto ao numero de mecénicas, apresentou um crescimento de 30% no periodo, passando de 179, em
2015, para 233, em 2017. No entanto, o nimero ainda ¢ pequeno quando comparado com os profissionais do sexo masculino,
8092, em 2017.

Segundo a Organizagdo das Nagdes Unidas (ONU, 2015), ha um consenso de que empoderar as mulheres para que
participem integralmente de todos os setores e niveis da atividade econdmica ¢ essencial para o crescimento e desenvolvimento
econdmico e estabelecimento de sociedades mais estaveis e justas.

Neste sentido, alcangar a igualdade de género e o empoderamento das mulheres constituiu-se em um dos objetivos propostos
na Agenda 2030 para o Desenvolvimento Sustentavel, assumidos durante a Assembleia Geral das Nagdes Unidas, realizada em
2015, apds uma intensa consulta publica mundial (ONU, 2015). Promover e fortalecer politicas solidas e legislagao aplicavel
que contribuam para acabar com todas as formas de discriminaggo e violéncia contra as mulheres, bem como garantir acesso a
educacio de qualidade e igualdade de oportunidades com os homens, em termos de emprego, lideranga ¢ tomada de decisdes,
sdo algumas das metas a serem atingidas.

De acordo com a International Civil Aviation Organization (ICAO, 2022), a aviacdo ¢ uma industria global, responsavel
por gerar milhdes de empregos, nas viagens e no turismo, ¢ desempenha um papel fundamental para o desenvolvimento
econdmico e social e a concretizagdo dos objetivos propostos pela Agenda 2030.

Em apoio ao objetivo de Desenvolvimento Sustentavel, relacionado a igualdade de género e empoderamento das mulheres,
e considerando que as mulheres ainda sdo pouco representadas no setor da aviagdo, a International Civil Aviation Organization
(ICAO) aprovou, na 41? Sessdo, realizada em 2022, a Resolugdo A41-26 Programa de Igualdade de Género e tem promovido e
apoiado iniciativas, como o Global Aviation Gender Summit 2023, para afirmar seu compromisso com a promogao da paridade
de género no setor aéreo (ICAO, 2022). Neste sentido, insta os Estados-Membros a identificar as necessidades atuais e futuras
de recursos humanos ¢ estabelecer estratégias para atrair, formar e reter no setor, profissionais de aviagdo, qualificados e
competentes, considerando a igualdade de género.

Procurando tornar a industria da aviag@o mais equilibrada em termos de género, a Associagdo Internacional de Transporte
Aéreo (International Air Transport Association - IATA) estabeleceu, em 2019, a iniciativa 25by2025. E um projeto aberto a
todas as companhias aéreas e organizagdes relacionadas com a aviagdo e tem como meta aumentar em 25% o numero de mulheres
em cargos de lideranga e em areas sub-representadas, ou até um minimo de 25% até 2025 (IATA, 2019).

Este texto tem por objetivo fazer uma reflexdo sobre os desafios especificos enfrentados pelas mulheres no campo da

aviagdo. Abordar essas questdes ¢é crucial para promover a equidade? de género e construir uma cultura inclusiva que valorize a

diversidade na comunidade aeronautica.

2 PRECONCEITO DE GENERO E MUDANCA CULTURAL

Em um contexto de trabalho dominado por homens, ¢ importante ressaltar que aumentar a representatividade de mulheres
na aviagdo ¢ apenas um primeiro passo para a criagdo de um ambiente mais inclusivo no setor. Um dos principais desafios para

a promogdo da diversidade, incluso e equidade nos ambientes de trabalho reside na mudanga cultural.

2. Processo de ser justo com todos os individuos e grupos, abordando a desigualdade atual e histérica, a fim de trabalhar em prol
da igualdade nos resultados. A equidade pode envolver a utilizagdo de medidas especiais temporarias para compensar o
preconceito historico e sistémico e a discriminagdo enfrentada pelos grupos marginalizados. (Verificar em:
https://unsceb.org/sites/default/files/2024-01/DEI%20Glossary.pdf. Acesso em 19 fev. 2024).

A igualdade de oportunidades e de tratamento ¢ um principio fundamental da justica social que tem estado no centro do trabalho
da OIT, desde a sua fundag@o em 1919. Ajustamentos razoaveis sdo um componente essencial para a promogao da diversidade
e inclusdo no local de trabalho e o direito a igualdade no emprego, na formacéo profissional e educagdo. A adaptagio no local
de trabalho significa fornecer uma ou mais modificagdes ou ajustes que sejam apropriados e necessarios para acomodar as
caracteristicas ou diferencas individuais de um trabalhador ou candidato a emprego, para que ele ou ela possa desfrutar dos
mesmos direitos que os outros (ILO, 2016).
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Neste sentido, para obter os beneficios decorrentes de uma forga de trabalho diversificada, em termos de género, ¢é
fundamental, ndo apenas, a adogdo de politicas e programas que diminuam as barreiras a paridade de género, como também, um
esfor¢o continuado, em varias frentes, com o apoio das liderangas, em todos os niveis, para o estabelecimento de uma cultura
inclusiva.

De acordo com o Indice de Normas Sociais de Género (Gender Social Norms Index - GSNI) (PNUD, 2023), o preconceito
de género € um problema generalizado em todo o mundo. O indice, o qual abrange 85% da populagdo mundial, revela que perto
de nove em cada dez homens e mulheres tém preconceitos fundamentais contra as mulheres. Quase metade da populagdo mundial
acredita serem os homens melhores lideres politicos, ¢ duas em cada cinco pessoas acreditam que os homens sdo melhores
executivos de negocios, em compara¢do com as mulheres.

O relatorio divulgado pelo Women in Aviation Advisory Board (WIAAB, 2022) aponta que a maior barreira enfrentada
pelas mulheres, para ingressar e permanecer na aviagdo, ¢ a cultura negativa no ambiente de trabalho, relacionada a
discriminagdo, ao preconceito de género e ao assédio sexual. Em pesquisa realizada com membros da Women in Aviation
International (WAI, 2018), 62% dos entrevistados indicaram que o assédio sexual continua a ser um problema significativo na
industria, 71% relataram que tinham sofrido assédio sexual no local de trabalho ou em outro ambiente de aviag@o e 81% relataram
ter testemunhado assédio sexual. Além disso, 51% das mulheres que denunciaram, reclamaram ou néo se submeteram ao assédio
sofreram retaliacdo. Pesquisa realizada pela Association of Flight Attendants (AFA, 2018), com 3.500 profissionais de 29
companhias aéreas dos EUA, apontou que 68% das comissarias de bordo sofreram assédio sexual durante suas carreiras na
aviagdo.

Segundo a International Labour Organization (ILO, 2022), altos niveis de igualdade, diversidade e inclusdo estio
associados a maior inovagao, produtividade e desempenho, recrutamento e retencéio de talentos e bem-estar da forca de trabalho.

Para esses beneficios serem alcangados, a diversidade precisa estar firmemente aliada a inclusdo. A inclusgo resulta quando
os individuos experimentam um equilibrio entre pertencimento - formar e manter um forte sentimento de aceitagdo pelos outros
- e individuagdo - ser compreendido, respeitado e valorizado como individuo, sem ter que esconder ou adaptar aspectos de si
mesmo para ser aceito (SHORE et al. 2011).

Pesquisa realizada por Coqual (2020) evidenciou quatro fatores que influenciam o sentimento de pertencimento de um
funcionario. Esses fatores incluem: sentir-se reconhecido, recompensado e respeitado pelos colegas; estabelecer interagdes
positivas e auténticas com seus pares, gestores e lideres; experimentar apoio no seu trabalho diario e no desenvolvimento da
carreira; e sentir-se alinhado ao propdsito, visdo e valores do ambiente onde atuam.

Para estabelecer uma cultura inclusiva no local de trabalho, na qual as pessoas experimentem a valorizag@o e o respeito
pelo que sdo e pelas habilidades e experiéncias que trazem, as liderangas desempenham um papel fundamental, seja na
formulagdo e implementagdo de politicas e estratégias, seja no dia a dia do trabalho. (ZHENG et al, 2023)

O comportamento do lider tem grande importancia na mudanga da cultura organizacional, uma vez que inspira e encoraja
a conduta das outras pessoas. Uma das habilidades fundamentais para os lideres implementarem uma cultura de inclusdo ¢é a
tomada de consciéncia a respeito de suas crengas, seus preconceitos, pressupostos e reagdes.

Os esteredtipos de género constituem um dos obstaculos mais resistentes a efetivacdo da igualdade de género. Sdo
generalizagdes preconcebidas e simplistas, profundamente enraizadas na sociedade, acerca da feminilidade e da masculinidade,
das caracteristicas, das capacidades, dos papéis sociais de mulheres ¢ homens e sfo a base para atitudes preconceituosas, que
afetam acdes e decisdes e que muitas vezes passam desapercebidas no dia a dia.

Sem esse processo de autoconhecimento, néo ¢ possivel a lideranca gerar um efeito multiplicador de valores inclusivos nas
pessoas que trabalham ao seu redor.

A sensibilizag8o e a educacdo das liderangas sobre diversidade, equidade e inclusdo ¢ fundamental para que os lideres criem
espacos de dialogo e escuta ativa, onde cada voz seja ouvida e cada perspectiva seja valorizada, e atuem de forma preventiva na
constru¢do de um ambiente de trabalho saudavel e psicologicamente seguro.

Segundo Edmondson & Lei (2014), seguranga psicoldgica refere-se a um clima de equipe caracterizado pela confianga
interpessoal e respeito mutuo no qual as pessoas se sentem confortaveis para serem elas mesmas, em expor ideias ou questdes
sem receio de ridiculo ou punigo. Neste contexto, é mais provavel que as pessoas oferecam ideias, admitam erros, pecam ajuda
e fornecam feedback, pois acreditam que é seguro fazé-lo. Caso contrario, o risco interpessoal ¢ uma for¢a poderosa que torna
menos provavel a ocorréncia de uma colaboracéo eficaz.

No contexto da aviago, a comunicagao efetiva, livre e aberta, na equipe ¢ fundamental para que as operagdes sejam seguras
e eficientes. Os integrantes da equipe devem se sentir confortaveis e encorajados para perguntar, argumentar, sugerir € expressar
suas preocupacdes sobre determinada situagdo. Neste sentido, conceitos como seguranga psicologica, diversidade, equidade e
inclusdo poderiam ser inseridos e reforgados em praticas ja estabelecidas no setor, como o treinamento de gerenciamento de
recursos de equipes (CRM — Corporate Resource Management).

Para o fortalecimento de um ambiente inclusivo, também ¢é importante que a lideranga invista na capacitagdo ¢
sensibilizagdo continua de suas equipes. Isso permite uma compreensio mais profunda das questdes relacionadas a diversidade

e inclusdo. Essa abordagem contribui para a criagdo de um sentimento de pertencimento, em que cada integrante se percebe
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como parte essencial da equipe. Além disso, também ¢é importante incentivar todos a se manifestarem contra praticas
preconceituosas ¢ adotarem uma politica de zero tolerancia para esses comportamentos no local de trabalho.
As discriminagdes nem sempre sdo gritantes, inclusive podem ser sutis, € se expressam por meio de comentarios, piadas e

3

brincadeiras, entendidas como microagressdes®, presentes no cotidiano. S3o, muitas vezes, cometidas sem intengao,

principalmente por aquelas pessoas que ndo tém consciéncia dos seus preconceitos e inferiorizam uma ou mais pessoas de um
grupo.

No campo da agressdo explicita, a violéncia e o assédio no trabalho referem-se a um conjunto de comportamentos
inaceitaveis, praticas ou ameagas originadas por uma ocorréncia Unica ou de forma recorrente, que visam, resultam ou sdo
suscetiveis de causar danos fisicos, psicologicos, sexuais ou economicos. Existem diferentes tipos de comportamentos, gestos e
atitudes prejudiciais que podem fomentar a destrui¢do da imagem pessoal, o isolamento, a ridicularizagdo e a desvalorizagdo de

direitos e opinides e causar danos emocionais significativos aos visados (ILO, 2020).

3 CUSTOS EMOCIONAIS DO PRECONCEITO, ASSEDIO E DISCRIMINACAO

Os custos emocionais e o estresse decorrente de experiéncias de exclusdo, preconceito, assédio e discriminagdo impactam
negativamente na sensagdo de bem-estar e na saide mental dos profissionais, se constituem riscos psicossociais do ambiente de
trabalho e devem ser prevenidos da mesma maneira que os perigos do ambiente fisico.

Evans (2013), apos entrevistar pilotos e comissarios de bordo negros sobre suas experiéncias de trabalho na industria da
aviagdo, evidenciou o aumento na quantidade de trabalho emocional como parte das experiéncias cotidianas vividas por esses
profissionais. Os entrevistados relataram que, regularmente, colegas de trabalho ou passageiros, demonstraram racismo flagrante,
criando um fardo emocional adicional. Citaram, como exemplo, pilotos negros que eram solicitados a transportar a bagagem das
pessoas e até clientes que recusavam bebidas de comissarios de bordo negros. As suas conversas com as comissarias de bordo
apontaram, ainda, que elas vivenciam, além do racismo, o sexismo como parte regular de sua rotina de trabalho.

Estudo realizado no Canada, por Jennifer Thorpe-Moscon et al (2019), com mais de 700 mulheres ¢ homens negros,
evidenciou o que foi descrito como “imposto emocional”. Refere-se a experiéncia combinada de sentir-se diferente dos colegas
no trabalho, devido ao seu género e/ou raga, e estar em guarda ou alerta contra possiveis preconceitos ou discriminag@o de pares
pertencentes a grupos ndo minorizados. Os efeitos prejudiciais apontados estdo relacionados a perturbagido do padrdo de sono,
redugdo da sensagdo de seguranga psicoldgica e diminui¢éo da capacidade de contribuir com o trabalho.

De acordo com o relatério divulgado pelo Women in Aviation Advisory Board (2022), as mulheres na aviagdo tém maior
probabilidade de experiéncias profissionais negativas, que vdo desde serem ignoradas na busca de oportunidades, serem
interrompidas em suas falas e terem ideias descartadas ou mal atribuidas, serem vistas como excessivamente agressivas, até ndo
experimentarem os mesmos resultados na sua progressao na carreira.

Em sua jornada profissional, deve-se salientar, que a elevada visibilidade de mulheres em posigdes de lideranga, ocupadas
predominantemente por homens, apresenta desafios. Por um lado, sdo inspiragéo para outras mulheres e incentivo para a geragéo
mais jovem, por outro podem sofrer uma maior pressdo para a demonstragdo de um bom desempenho. Neste caso, qualquer
pequena falha torna-se particularmente exposta. Além disso, ora sdo criticadas, por nfo serem suficientemente proativas,
objetivas e racionais nos processos de tomada de decisdo, por exemplo, ora so criticadas por seu comportamento ndo se encaixar
no ideal de feminilidade em termos de modos de comunicac¢do e interacdo. (EAGLY; CARLI, 2007).

Segundo Lewis & Simpson (2011), para lidar com as desvantagens de uma visibilidade exagerada, algumas mulheres
podem adotar estratégias que visam atenuar esta exposi¢do e optam por um comportamento discreto, procurando tornar-se
invisiveis, enquanto outras adotam e reproduzem as praticas e comportamentos masculinos institucionalizados.

A maior parte do trabalho doméstico e de cuidados, em todo o mundo, é prestado por mulheres, o que se constitui em
importante barreira a sua participagdo igualitaria no mundo do trabalho. De acordo com Eagly & Carli (2007), a conciliagdo
entre a vida profissional e privada ¢ um dos principais desafios para seu ingresso e permanéncia no emprego, o que também ¢é
observado no setor da aviagdo. Além disso, essa assimetria na distribui¢do das responsabilidades domésticas agrava a carga total

de trabalho das mulheres e, em varios casos, limita o tempo disponivel para o investimento em seu desenvolvimento profissional.

3 Microagressio ¢ uma interagio consciente ou inconsciente, verbal ou niio verbal, que expressa um preconceito atitude em
relag@o a um individuo ou grupo, por exemplo, com base na raga, cor, descendéncia, origem nacional ou étnica, classe, crengas
religiosas, idade, capacidade fisica, orientagdo sexual, identidade e expressdo de género, e outras caracteristicas semelhantes.
Pode ser interpretado como agressdo ndo fisica. (Verificar em  https://unsceb.org/sites/default/files/2024-
01/DE1%20Glossary.pdf. Acesso em 19 fev. 2024.)
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4 CONCLUSAO

Este artigo teve por objetivo fazer uma reflexdo sobre alguns dos desafios enfrentados pelas mulheres em seu percurso na
aviago e para o engajamento da comunidade aeronautica na criagdo e fortalecimento de uma cultura inclusiva, que valorize a
diversidade e possibilite a equidade de género.

Pelo anteriormente exposto, pode-se verificar que muitos séo os obstaculos que precisam ser superados para alcangar a
igualdade de género e o empoderamento das mulheres no contexto da aviagéo.

Garantir ambiente de trabalho inclusivo e equitativo para as mulheres no setor ndo acontece da noite para o dia, pois a
mudanga cultural ¢ um processo de longo prazo.

O equilibrio de género, em termos numéricos, ¢ um fator impulsionador desta mudancga, mas, para assegurar as condi¢des
para este processo de transformag@o, ¢ fundamental o comprometimento das liderangas, em todos os niveis, para o
estabelecimento de uma cultura inclusiva.

A mudanga da cultura nas organizacdes supde uma aprendizagem coletiva (MORGAN, 1996 apud ZAGO, 2013). Favorecer
a igualdade de género, em um ambiente predominantemente masculino, como a aviag@o, envolve alterar padrdes de interagdo
social, incluindo os estereodtipos de género, adotar novos conceitos, valores e crengas. Neste sentido, a adequada sensibilizagédo
e capacitacdo da coletividade reveste-se de especial importancia para que todos compreendam e apoiem os valores de
diversidade, inclusdo e equidade e para reduzir possiveis resisténcias a essa transformagéo.
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