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RESUMO

A indlstria da aviacdo demonstra, assim, dificuldade em colmatar ameacas de
biosseguranca, constituindo uma via de transmissdo significativa (Dube et al., 2021). A
COVID-19 provocou disrupgdes significativas nesta industria, ameagando a seguranga de
passageiros e profissionais e a prosperidade das companhias aéreas. Havendo a
possibilidade de situagdes semelhantes ocorrerem no futuro, importa compreender os

efeitos efetivos da pandemia.

As pessoas s30, geralmente, os ativos mais valiosos das empresas. E importante, por isso,
ouvir a opinido de cada individuo, o que raramente acontece. Hoje as pessoas tém mais

formacao, conhecimentos e competéncias.

O presente trabalho visou esclarecer em que medida a implementagdo de medidas
impostas aos pilotos pelas companhias aéreas portuguesas durante a pandemia afetou a
sua seguranga operacional. Assim, adotou-se uma metodologia quantitativa com recolha
de dados via inquérito junto de 112 pilotos de companhias aéreas portuguesas sobre

fadiga, percecao de risco e seguranca.

Os resultados permitiram identificar uma correlagao positiva entre a fadiga e o risco
(quanto maior fadiga, maior o risco), uma correlacdo negativa entre a fadiga e a seguranca
(quanto maior fadiga, menor a seguranga) e uma correlagdo negativa entre o risco e a

seguranca (quanto maior risco, menor a seguranca), entre outras tendéncias.

Conclui-se que é fundamental investir na preparagao e resiliéncia da industria de aviagao
para os proximos eventos pandémicos, o que pode ser feito por via do desenvolvimento de
esforgos que reduzam a fadiga dos colaboradores, os capacitem para a gestdo dos riscos e

assegurem instrumentos e praticas adequadas a promogdo da Seguranga Operacional.
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ABSTRACT

The aviation industry therefore demonstrates difficulty in overcoming biosecurity threats,
constituting a significant transmission route (Dube et al., 2021). COVID-19 has caused
significant disruption to this industry, threatening the safety of passengers and
professionals and the prosperity of airlines. If similar situations are likely to occur in the

future, it is important to understand the effective effects of the pandemic.

People are generally the most valuable assets of a company. It is therefore important to
listen to each individual's opinion, which rarely happens. Today, people have more

education, knowledge, and skills.

The present work aimed to clarify to what extent the implementation of measures imposed
on pilots by Portuguese airlines during the pandemic affected their operational safety. Thus,
it adopted a quantitative methodology with data collection via research with 112

Portuguese airline pilots on fatigue, risk perception and safety.

The results made it possible to identify a positive correlation between fatigue and risk (the
greater fatigue, the greater the risk), a negative correlation between fatigue and safety (the
greater fatigue, the lower the safety) and a negative correlation between risk and safety

(the greater the risk, the lower security), among other trends.

It is concluded that it is essential to invest in the preparation and resilience of the aviation
industry for the next pandemic events, which can be done through the development of
efforts that reduce employee fatigue, train them to manage risks and ensure instruments

and appropriate practices to promote Operational Safety.
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1. INTRODUCAO

1.1. Generalidades

Ao longo dos tempos a industria da aviagao tem vindo a aumentar de forma progressiva
desde a sua existéncia, tornando-se o sector de transportes que mais impulsionou a
globalizacdo devido a sua flexibilidade, rapidez e seguranca em que opera. Este
crescimento deve-se sobretudo a proliferacdo do turismo e do transporte aéreo de
mercadorias que, por sua vez, contribui para o desenvolvimento social e econémico de
agentes em toda a cadeia de criagdo de valor. Ndo obstante, varios momentos histoéricos
tém evidenciado as vulnerabilidades desta industria a varias catastrofes como os
ataques terroristas de 11 de setembro, as crises econdmicas, etc. Relativamente a
doengas, tal foi o caso do Sindrome Respiratério Agudo (SARS) em 2003, da gripe das
aves (H5N1) em 2006 e da gripe suina (HIN1) em 2009 (Dube et al., 2021; International

Air Transport Association, 2020).

A industria da aviacdo demonstra, assim, dificuldade em colmatar ameagas de

biosseguranca, constituindo uma via de transmissao significativa (Dube et al., 2021).

Ainda que tenham vindo a desenvolver-se iniciativas com o intuito de gerir as referidas
ameagas, como o Acordo de Colaboragdao para a Prevengao e Gestao de Eventos de
Saude Publica na Aviacdo Civil, os esforcos ndo tém sido efetivos, como foi evidente

pelos resultados nefastos da pandemia da COVID-19 (Dube et al., 2021).

A COVID-19 foi declarada uma pandemia pela Organizagdao Mundial de Saude a 11 de
margo de 2020, data na qual se realizaram 102.116 voos comerciais a nivel global; este
numero desceu para menos de 40.000 até ao fim do més. Tal significa que a industria
estava a operar a menos de 20% quando comparando com o ano anterior (Dube et al.,

2021).

A pandemia COVID-19 teve um impacto profundo em diversos sectores da economia
mundial, incluindo a aviacdo. O sector aéreo em Portugal, tal como no resto do mundo,
enfrentou desafios sem precedentes, tanto a nivel operacional como na saide mental e
na seguranga dos pilotos. A interrupgdao abrupta dos voos, a redugao drastica das

operacdes e as medidas de confinamento criaram novas exigéncias e tensdes.
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Em Maio, as companhias aéreas globais tinham perdido cerca de 49% do seu valor de

mercado (Dube et al., 2021).

Segundo o EUROCONTROL, o nivel de operagao das companhias aéreas a 28 de outubro
de 2020 face a 2019 foi de -85% no caso da easylet, -78% da Ryanair, -76% da Lufthansa,
-64% da British Airways (Dube et al., 2021).

1.2. Ambito

No ambito da Seguranga, este trabalho surge como um estudo do impacto dos
mecanismos e medidas adotados pela industria da aviacao no contexto da pandemia da
COVID-19. De facto, a industria aerondutica tem de fazer um esforco adicional para
garantir a criacdo de mecanismos/processos que mitiguem futuros eventos disruptivos,
de modo a garantir a seguranga operacional, diminuigao dos riscos, e como tal, o

aumento de seguranca do transporte aéreo em geral (Salman et al., 2020).
1.3. Motivagao

Tendo em conta que a seguranca nesta indlstria ndo se reflete apenas a nivel individual
mas também nacional e global (pela rede de transferéncias estabelecida) e que as
disrupgbes relacionadas com doengas ja evidenciaram potencial para levar as
companhias aéreas ao colapso, o presente trabalho é motivado pela relevancia de
identificar em que medida as estratégias adotadas pela industria da aviagao
promoveram a saude e seguranca dos trabalhadores em contexto adverso,
nomeadamente de doengas contagiosas e, ainda, a resiliéncia das companhias aéreas a
catdastrofes biolégicas como a pandemia da COVID-19. Isto, em ultima andlise, beneficia

a seguranga dos passageiros e a integridade da industria aérea como um todo.
1.4. Objetivos

Com o objetivo de colmatar incidentes, acidentes e garantir um padrao de seguranca
elevado, a industria deve criar mecanismos de mitigacdo para futuros eventos

pandémicos.

A ultima geragdo de aeronaves (GEN 4) tem niveis de fiabilidade altissimos e,

atualmente, os incidentes e acidentes deixaram de ser devido as falhas mecanicas e
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passaram a ser desencadeados por falhas humanas, onde os fatores humanos e aptidao

de gerir problemas nao previstos estao muito interligados.

A tecnologia, a alta fiabilidade da aviacdo na atualidade, faz-nos pensar que o proximo
acidente possivelmente sera algo completamente ndo esperado pela industria e

entidades reguladoras, e ndao sabemos quando poderd acontecer.
Objetivos do projeto:

» Analisar a correlagdo entre fadiga, risco e seguranca operacional no contexto dos
pilotos de empresas aéreas portuguesas no periodo pds pandémico,
identificando os fatores que contribuem para o aumento da fadiga e a percecao

de risco.

» ldentificar perfis de pilotos com maior potencial de vulnerabilidade (quanto a
fadiga e percecdo de risco) e propor estratégias para mitigar esses riscos e

promover a segurancga operacional no setor aéreo.

» \Verificar em que medida houve uma alteragdo na perce¢do de seguranga

operacional dos pilotos no periodo pds pandémico.

Os resultados deste trabalho centram-se numa amostra deste universo
empresarial/aerondutico portugués e ndo uma visdo global dos impactos operacionais

na industria aerondutica.
1.5. Metodologia

O presente trabalho decorre da seguinte questao de partida: De que maneira as
estratégias adotadas pela industria da aviagdo durante a pandemia da COVID-19
impactaram a fadiga, o risco percebido e a sequranga operacional dos pilotos, e quais

fatores contribuem para maior vulnerabilidade desses profissionais?

Neste sentido, adota uma metodologia quantitativa, procurando-se quantificar a
problematica em analise. Este enfoque permite formular hipdteses a partir de teorias

existentes e testar essas hipoteses através da recolha e analise de dados numéricos.

Numa primeira fase, a literatura relevante a compreensdo do mesmo e a posterior

discussdo dos dados foi analisada e sistematizada. Tendo esta revisdo de literatura por
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base, seguiu-se a aplicagdo e analise do inquérito apresentado aos participantes, sendo

estes, pilotos das companhias aéreas portuguesas.
1.6. Estrutura do Trabalho

Este Trabalho Final de Mestrado (TFM) esta organizado em cinco capitulos principais. Os

temas e a organizacao destes capitulos de tese podem ser resumidos da seguinte forma:

» O capitulo 1 descreve o contexto do TFM explicando o ambito e o foco do
trabalho de investigagao e apresentando o problema abordado pelo TFM e os
objetivos a atingir e a abordagem adotada para a resolugao do problema,

seguido da descrigdo da organizagao e estrutura da tese.

» O Capitulo 2 apresenta uma revisao sistematica dos trabalhos publicados sobre
estudos acerca da industria da aviagdo, nomeadamente no que concerne as suas
caracteristicas, ao conceito de seguranca operacional e a gestdo de crises e

pandemias como a COVID-19.

» O Capitulo 3 esclarece como foi delineada e operacionalizada a investigagdo,
estabelecendo as hipdéteses, os participantes e o procedimento (recolha e

estrutura de dados).

» O Capitulo 4 expde os resultados obtidos na investiga¢do, caracterizando a
amostra, a fiabilidade das escalas e as relagdes entre os dados. Os resultados sdo

ainda discutidos a luz da literatura revista.

» Finalmente, o Capitulo 5 encerra uma sintese das principais ideias trabalhadas e

uma reflexdo/analise critica sobre o seu significado e implicagdes.
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2. ENQUADRAMENTO

2.1. Contextualizagdo da Industria da Aviagao e Impactos da COVID-19
2.1.1. Breve Histéria da Industria da Aviagao

Em 17 de dezembro de 1903, Orville e Wilbur Wright concluiram quatro anos de
investigacdo e esforcos de design com um voo que durou 12 segundos em Kitty Hawk,
na Carolina do Norte - o primeiro voo motorizado numa maquina mais pesada que o ar
(Keen, 2015). Antes disso, as pessoas sé tinham voado em balGes e planadores. A
primeira pessoa a voar como passageiro foi Leon Delagrange, que voou com o piloto
francés Henri Farman de um campo perto de Paris em 1908. Charles Furnas tornou-se o
primeiro passageiro americano de avido quando voou com Orville Wright em Kitty Hawk,

mais tarde, naquele ano (Short, 2023).

O primeiro servico aéreo programado comecou na Flérida a 1 de janeiro de 1914. Glenn
Curtiss tinha projetado um avido que podia descolar e pousar na agua e, portanto,
poderia ser construido maior do que qualquer avidao até entdo, pois nao precisava do
pesado trem de aterragem necessdario para pousar em terreno sélido. Thomas Benoist,
fabricante de pecas de automdveis, decidiu construir um barco voador, ou hidroaviao,
para um servico através da Baia de Tampa chamado Linha de Barcos Aéreos de St.

Petersburg — Tampa (IATA, 2023).

Esses e outros voos iniciais foram eventos de destaque, mas a aviagdo comercial
demorou muito para conquistar o publico em geral, a maioria dos quais tinha medo de
viajar. As melhorias no design das aeronaves também foram lentas. No entanto, com o
advento da Primeira Guerra Mundial, o valor militar das aeronaves foi rapidamente
reconhecido e a produgao aumentou significativamente para atender a crescente
procura por avioes dos governos de ambos os lados do Atlantico. O desenvolvimento de
motores mais potentes foi o mais significativo, permitindo que as aeronaves atingissem
velocidades de até 130 milhas por hora, mais que o dobro da velocidade das aeronaves
pré-guerra. O aumento de poténcia também possibilitou a construcdo de aeronaves

maiores (IATA, 2023).

Ao mesmo tempo, a guerra foi prejudicial para a aviagao comercial em varios aspetos.

Concentrou todos os esforcos de design e produgao na construgao de aeronaves
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militares. Na mente do publico, voar ficou associado a bombardeios, vigilancia e
combates aéreos. Além disso, houve um grande excedente de avides no final da guerra,
de modo que a procura por novas produgdes foi quase inexistente durante varios anos
e muitos fabricantes de aeronaves faliram. Alguns paises europeus, como Gra-Bretanha
e Franga, incentivaram a aviacdao comercial iniciando servigcos aéreos sobre o Canal da

Mancha.

Mais tarde, em maio de 1927, um jovem piloto chamado Charles Lindbergh partiu num
voo histérico pelo Oceano Atlantico, de Nova lorque a Paris. Foi o primeiro voo
transatlantico sem escalas num avido. Lindbergh tornou-se um herdi na América. A
aviacdo tornou-se uma industria mais estabelecida, atraindo milhdes de ddlares de
investimento privado rapidamente, além do apoio de milhdes de americanos (The New

York Times, 2012).

Poucos anos depois, em 1933, a Boeing construiu o que geralmente é considerado o
primeiro avido de passageiros moderno, o Boeing 247 (Figura 1). O 247 instalava 10
passageiros e voava a uma velocidade de 155 milhas por hora. A cabine era isolada para
reduzir os niveis de ruido do motor dentro do avido, e apresentava comodidades como
assentos estofados e um aquecedor de agua quente para tornar o voo mais confortdvel
para os passageiros. Eventualmente, a Boeing também equipou o 247 com hélices de
passo variavel!, que reduziam as distancias de descolagem, aumentavam a taxa de

subida e impulsionavam a velocidade de cruzeiro (Paliwal & Sharma, 2022).

Figura 1 - Boeing 247
Fonte: Paliwal & Sharma (2022)

! Uma hélice de passo variavel ou hélice de passo controlavel é um tipo de hélice com pas que podem ser
giradas em torno de seu eixo para alterar seu dangulo.
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N3do querendo ficar atras da United, a TWA procurou uma alternativa ao 247 e acabou
por encontrar o que procurava na Douglas Aircraft Company?. O seu DC-1 incorporou as
inovagdes da Boeing e melhorou muitas delas. Chamado de avido que mudou o mundo,
o DC-3 foi a primeira aeronave a permitir que as companhias aéreas ganhassem dinheiro
transportando passageiros. Como resultado, rapidamente tornou-se a aeronave
dominante nos Estados Unidos, apds a sua estreia em 1936 com a American Airlines

(que desempenhou um papel fundamental no seu design) (D’Intino et al., 2008).

Embora avides como o Boeing 247 e o DC-3 tenham representado avangos significativos
no design de aeronaves, eles tinham uma grande desvantagem. Eles nao podiam voar a
altitudes superiores a 10.000 pés, porque as pessoas ficavam tontas e até desmaiavam,
devido aos niveis reduzidos de oxigénio a altitudes mais elevadas. As companhias aéreas
gueriam voar mais alto, para ficar acima da turbuléncia e tempestades comuns a

altitudes mais baixas (Maniriho, 2022).

A descoberta aconteceu na Boeing com o Stratoliner, uma derivagao do bombardeiro B-
17 introduzido em 1940 e voado pela primeira vez pela TWA. Foi a primeira aeronave
pressurizada, o que significa que o ar era bombeado para a aeronave a medida que
ganhava altitude para manter uma atmosfera semelhante a atmosfera que ocorre
naturalmente a altitudes mais baixas no interior da cabine. Com o seu compressor de ar
regulado, o Stratoliner com 33 lugares podia voar a altitudes tao altas como 20.000 pés

e atingir velocidades de 200 milhas por hora (Maniriho, 2022).

As decisGes governamentais continuaram a ser tao importantes para o futuro da aviagao
quanto as descobertas tecnoldgicas, e uma das leis de aviagdo mais importantes ja
promulgadas pelo Congresso foi a Lei de Aerondutica Civil de 1938 (Congresso dos

Estados Unidos, 1938).

As companhias aéreas queriam uma regulamentagdo governamental mais racionalizada,

através de uma agéncia independente, e a Lei de Aerondutica Civil deu-lhes o que

2 A Douglas Aircraft Company foi uma empresa aeroespacial e de defesa americana sediada no sul da
Califérnia.
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precisavam. Foi criada a Autoridade de Aerondutica Civil (CAA) e deu a nova agéncia o
poder de regular tarifas de companhias aéreas, taxas de correio aéreo, acordos
interlineares, fusdes e rotas. A sua missado era preservar a ordem na inddstria, mantendo
as tarifas a niveis razoaveis enquanto, ao mesmo tempo, apoiava a ainda
financeiramente fragil industria aérea, incentivando assim o desenvolvimento do

transporte aéreo comercial (Federal Aviation Administration, 2021).

Embora tenham ocorrido numerosos avangos no design de aeronaves durante a
segunda grande guerra, que permitiram que os avides voassem mais rapido, mais alto e

mais longe do que nunca, a produgao em massa era o principal objetivo.

Para além do motor a jato, outro desenvolvimento tecnoldgico com um impacto muito
maior no resultado da guerra (e posteriormente na aviagdo comercial) foi o radar.
Cientistas britanicos estavam a trabalhar num dispositivo que lhes daria aviso
antecipado da aproximagao de aeronaves inimigas mesmo antes do inicio da guerra, e
até 1940, a Gra-Bretanha tinha uma linha de transceptores® de radar ao longo da sua
costa leste que poderia detetar aeronaves alemas no momento em que descolavam do

continente (Federal Aviation Administration, 2021).

A aviacdo estava preparada para avancgar rapidamente apds a guerra, em grande parte
devido ao desenvolvimento dos jatos, mas ainda havia problemas significativos a

superar.

A Guerra Fria entre a Unido Soviética e os Estados Unidos, apds a Segunda Guerra
Mundial, ajudou a garantir o financiamento necessario para resolver esses problemas e
avangar no desenvolvimento do jato. A maioria das inovagdes relacionadas com

aeronaves militares foi posteriormente aplicada ao setor comercial (Westad, 2007).

ApOs a Segunda Guerra Mundial, as viagens aéreas dispararam, mas com o crescimento
da industria surgiram novos problemas. Em 1956, dois avides colidiram sobre o Grand
Canyon, matando 128 pessoas. Os céus estavam a ficar demasiado congestionados para
os sistemas existentes de separagao de aeronaves, e o Congresso respondeu aprovando

a Lei de Aviacdo Federal de 1958 (La Porte, 1989).

3 Um transceptor é um dispositivo que pode transmitir e receber sinais, geralmente do mesmo tipo.
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A legislagdo criou uma agéncia reguladora de seguranga, a Administragao Federal de
Aviagdo (FAA), quando o Congresso criou o Departamento de Transportes (DOT) em
1967. A agéncia tinha como objetivo estabelecer e operar um amplo sistema de controlo
de trafego aéreo, para manter uma separac¢ao segura de todas as aeronaves comerciais
em todas as fases do voo. Além disso, assumiu a jurisdicdo sobre todos os outros
assuntos relacionados com a seguranga da aviagdo, como a certificagdo de designs de
aeronaves e programas de treino e manutencao de companhias aéreas. A Junta de
Aerondutica Civil manteve a jurisdicdo sobre questdes econédmicas, como rotas e tarifas

aéreas (National Transportation Safety Board, 2023).

A estreia de outra aeronave revoluciondria, em 1969, foi o Boeing 747, sendo a Pan Am
a primeira a comprar e operar em servico comercial. Foi o primeiro jato de fuselagem
larga, com dois corredores, um convés superior distinto sobre a seccao frontal da
fuselagem e quatro motores. Com capacidade para até 450 passageiros, era o dobro do
tamanho de qualquer outro jato da Boeing e 80% maior do que o maior jato até entao,

o DC-8 (Modern Airlines, 2023).

Durante o mesmo periodo, estavam em curso esforcos nos Estados Unidos e na Europa
para construir uma aeronave comercial supersonica®. A Unido Soviética foi a primeira a
ter sucesso, testando o Tupolev 144 em dezembro de 1968. Um consércio de fabricantes
de aeronaves da Europa Ocidental voou o Concorde dois meses depois e produziu
eventualmente varios desses jatos rapidos, mas pequenos, para servigco comercial. Os
esforcos dos Estados Unidos para produzir um jato de passageiros supersonico, por
outro lado, estagnaram em 1971 devido a preocupacdo publica com os custos e o

estrondo sénico produzido por essas aeronaves (Drake & Purvis, 2001).

Posteriormente, houve um aumento no trafego aéreo global durante os anos 90, com a
expansado das companhias aéreas e o desenvolvimento de aeroportos. Sendo que, desde
ai, as companhias aéreas apostam cada vez mais em aeronaves mais eficientes e mais

seguras.

4 Uma aeronave comercial supersénica é um avido projetado para o transporte de passageiros que voa a
velocidades superiores a do som (1.235 km/h ou Mach 1).
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2.1.2. Emergéncia da COVID-19 na Industria da Aviagao

A emergéncia da COVID-19 teve um impacto avassalador na industria da aviacao, que,
devido a sua dependéncia de fluxos constantes de passageiros e ao seu papel critico nas
viagens internacionais, sofreu uma série de desafios significativos (Figura 2). Uma das
mudancas mais imediatas foi a drastica redu¢do na procura por voos comerciais, uma
Vez que as pessoas passaram a evitar viagens nao essenciais e 0s governos impuseram

restricGes de viagem rigorosas para conter a disseminacdo do virus (Graham, 2022).
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Figura 2 - Trafego mensal global de passageiros versus 2019, doméstico e internacional
Fonte: Graham (2022)

Essa diminuicdo da procura resultou numa queda vertiginosa na receita das companhias
aéreas, levando muitas delas a enfrentar dificuldades financeiras. Para se adaptar a essa
nova realidade, varias empresas foram forgadas a tomar medidas drasticas, incluindo a

implementagao de demissdes em massa, licengas sem vencimento e cortes salariais.

Além disso, a industria da aviacdo teve que implementar medidas rigorosas de
seguranca e higiene para proteger os passageiros e a tripulacdo. Isso incluiu a
obrigatoriedade do uso de mascaras faciais, a desinfecao frequente de aeronaves e a
reorganizacao dos procedimentos de embarque e desembarque. Essas medidas visavam

restaurar a confianca dos viajantes e garantir que as viagens aéreas fossem seguras.

As restrigdes de viagem impostas por muitos paises também complicaram os planos de
viagem, exigindo quarentenas obrigatdrias, testes de COVID-19 e documentagao
adicional para viajantes. Isso criou incerteza e desencorajou ainda mais as pessoas de
voar, mesmo quando as companhias aéreas comecaram a retomar os servicos (OCDE,

2020a).
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Além das companhias aéreas, os aeroportos também enfrentaram desafios
significativos. A queda no trafego de passageiros resultou numa redugao drastica na
receita de taxas de aterragem, lojas e restaurantes nos terminais. Muitos aeroportos
tiveram que procurar maneiras criativas de se manter financeiramente vidveis durante

a crise (Kazda et al., 2022).

Para mitigar os efeitos econdmicos adversos, muitos governos em todo o mundo
forneceram assisténcia financeira as companhias aéreas, incluindo pacotes de resgate e
empréstimos subsidiados. Isso foi crucial para ajudar as companhias aéreas a sobreviver

durante o periodo de procura reduzida (OCDE, 2020b).

Embora a industria da aviagdo esteja a recuperar-se, as companhias aéreas continuam
a enfrentar desafios significativos, e o setor esta a passar por mudancas estruturais a
medida que se adapta a uma nova realidade pds-pandemia, com rotas e frotas

reavaliadas para refletir as mudancgas e as preferéncias dos passageiros.
2.1.3. Impactos Econémicos e Operacionais

Compreender os impactos econdmicos e operacionais que a pandemia da COVID-19
teve nas companhias aéreas é essencial para avaliar o cenario desafiador enfrentado

por essa industria.

A pandemia, que teve inicio em 2019, desencadeou uma série de eventos que afetaram
profundamente as operagdes e a viabilidade financeira das companhias aéreas em todo

o0 mundo.

Os impactos econodmicos fizeram-se sentir, desde logo, na diminuigao abrupta de
viagens. Houve lockdowns®, restricdes de viagem e preocupacbes com a salde, as
pessoas passaram a viajar menos, levando a uma queda significativa nas reservas de
passagens aéreas. Isso resultou em bilides de dolares em perdas de receita para as

companhias aéreas (OCDE, 2020b).

5> Os lockdowns foram medidas restritivas impostas por governos em resposta a pandemia de COVID-19,
com o objetivo de conter a propagagdo do virus.
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A redugao nas viagens ndao diminuiu apenas a receita das companhias aéreas, mas
também levou a uma série de cancelamentos de voos. As empresas foram forgadas a
reembolsar passageiros ou oferecer créditos para viagens futuras, o que agravou ainda

mais as perdas financeiras.

Além do transporte de passageiros, as companhias aéreas também enfrentaram uma
diminuigao na procura por transporte de carga. Com a interrupgdo das cadeias de
suprimentos® e a diminuicdo do comércio internacional, a receita de carga diminuiu,

afetando a lucratividade das companhias aéreas (Sun et al., 2021).

Para evitar faléncias em massa, muitas companhias aéreas recorreram a resgates
financeiros e apoio governamental. Isso incluiu pacotes de ajuda financeira e

empréstimos para manter as operacdes e os pagamentos regulares (Abate et al., 2020).

Para se adaptar a toda esta diminuicdo, as companhias aéreas reduziram as suas
operacgdes. Isso envolveu a eliminacdo de rotas ndo lucrativas, reforma antecipada de

aeronaves mais antigas e uma diminuigdo geral na capacidade de voo.

Depois, para manter os voos seguros e reconquistar a confianca dos passageiros, as
companhias aéreas tiveram que implementar rigorosos protocolos de saude e
seguranca. Isso incluiu o uso obrigatério de mdscaras, verificacdes de temperatura,
distanciamento social em aeroportos e a bordo e aprimoramentos na limpeza das

aeronaves.

A implementacdo de protocolos de salude e seguranca adicionou custos operacionais
significativos as companhias aéreas. Além disso, as medidas de distanciamento social
reduziram a capacidade das aeronaves, tornando os voos menos lucrativos (Bielecki et

al., 2021).

A pandemia for¢ou as companhias aéreas a (re)calibrar’ as suas estratégias de negécios.

Algumas empresas comegaram a operar voos de carga de passageiros para compensar

6 As cadeias de suprimentos (ou cadeias de abastecimento) referem-se ao conjunto de processos, pessoas,
organizagles e recursos envolvidos na produgdo, movimentagdo e entrega de um produto ou servigo
desde o fornecedor até o consumidor final.

7 (Re)calibrar as suas estratégias de negdcios significa ajustar ou redefinir as abordagens e planos de a¢do
de uma empresa para melhor se adaptar a novas circunstancias, desafios ou oportunidades.
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as perdas de receita de passageiros. Além disso, houve uma aceleragao na digitalizagao

de processos para reduzir os custos operacionais.

Em resumo, a pandemia da COVID-19 teve impactos profundos nas companhias aéreas
em termos econdmicos e operacionais. Enfrentou-se uma reducdo massiva na procura
e houve aumentos nos custos operacionais relacionados a seguranga. As companhias
aéreas tiveram que se adaptar e implementar medidas de sobrevivéncia para enfrentar
o desafio sem precedentes representado pela pandemia. O impacto total a longo prazo
ainda esta a ser avaliado, e as companhias aéreas continuam a procurar estratégias para

se recuperar e se adaptar a um novo ambiente operacional.
2.2. Seguranga Operacional na Aviagao
2.2.1. Conceito de Segurang¢a Operacional

Antes de esclarecer o conceito de seguranca, é necessario esclarecer dois outros

conceitos que Ihe estdo intrinsecamente relacionados: ameacga e risco.

Nogueira (2005) define ameaca como sendo um ato ofensivo, a antecdmera da agressao,
ou seja, é a realidade estratégica antes da guerra propriamente dita, enquanto um risco
diz respeito a uma agdo nado diretamente intencional e eventualmente sem carater
intrinsecamente hostil, provinda de um ator, interno ou externo, ndo necessariamente

estratégico.

J4 Rodrigues (2013) considera que uma ameaca é um perigo especifico que pode ser
calculado com alguma exatidao, a partir da analise da capacidade de o adversario
conseguir levar a cabo um ato hostil e também a vontade que este mostra em a utilizar.
Jd um risco é um dano que podemos sofrer, uma situacdo ou acontecimento que
procuraremos evitar que se concretize ou cujos impactos devemos tentar minimizar por
antecipada preparagdo. Um risco é mais dificil de calcular, mas pode avaliar-se,

recorrendo a metodologias apropriadas (risk assessment®), tendo em conta dois fatores:

8 Risk assessment (ou avaliacdo de risco) é o processo de identificar, analisar e avaliar potenciais riscos
gue possam afetar uma organizagdo, projeto ou atividade.
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guanto a probabilidade de ocorrer e quanto aos danos que pode provocar (Rodrigues,

2013).

As ameacas e 0s riscos associam-se sempre vulnerabilidades que sdo percebidas com
sendo pontos fracos que um adversdrio pode explorar para concretizar a ameacga ou
entdo dificultar a aptiddao de uma populagdao ou Estado para enfrentar os riscos. Isto é,
um risco € onde uma ameagca e as nossas vulnerabilidades se sobrepdem. Se existe uma
ameaga, mas nao temos qualquer vulnerabilidade que possa ser atingida, entao, em
teoria, ndo haverad risco. Porém, os riscos podem existir independentemente de haver

ou ndo uma ameaca subjacente (por exemplo riscos ambientais) (Rodrigues, 2013).

Chegamos assim ao conceito de seguranga, sendo entre um conceito em aberto e muito
abrangente. Este € um tema muito atual visto que a visao tradicional de seguranga,
relacionada com a existéncia de inimigos, ndao responde hoje a realidade de um
ambiente dominado por ameacas que ndo se encontram incluidas nas cldssicas
tipologias de guerra e conflitos, pois ndo inclui as ameacas a vida didria como é o caso
da pobreza, crises econdmicas, atentados ambientais, conflitos étnicos, terrorismo,

crime organizado, entre outros (Rodrigues, 2013).

A seguranca, como um conceito e como um fendmeno, assumiu novas formas com o fim
da guerra fria. Existem assim novas agendas de seguranga, novas manifestagdes de
seguranca, e novas regras do jogo para a politica de seguranca, sendo por isso um
conceito altamente contestado. A seguranga € uma palavra de uso comum, usada em
relagao a uma grande variedade de atividades e condigdes pessoais e coletivas. Pode-se
distinguir entre seguranca positiva para as atividades diarias normais (trabalho,
economia, sexo, transporte, alimentacdo), seguranca para condi¢cOes desejaveis de vida
(democracia, liberdade, prosperidade, desenvolvimento, uma boa vida), e seguranca
contra condigdes negativas (guerra, polui¢do, crime, todo o tipo de ameagas)

(Rodrigues, 2018).

Devido a complexidade desde conceito, Rodrigues (2018) realizaram um util exercicio
de distingdo entre os seis niveis de seguranga, cada um definido pelos atores de
seguranca que, ao mesmo tempo, sdo vitimas das ameacas relacionadas com a

seguranca nesse nivel:
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1) Seguranca para o individuo (seguranca individual);

2) Seguranca para o grupo social, para a comunidade para a nacdo, para a

organizagdo nacional ou ética (seguranga social);

3) Seguranca para o Estado ou para a “nacdo”, de acordo com a terminologia dos

EUA (seguranca nacional);

4) Seguranca para a regido, ou seja, uma regido coerente de seguranca, ndo

necessariamente baseada na proximidade (seguranga regional);

5) Seguranca para a sociedade das na¢Ges ou para, como muitas vezes se refere,

III

para a “sociedade internacional”, consistindo em todos, ou pelo menos, na maior

parte dos paises do mundo (seguranca internacional);
6) Seguranca do globo, da “Nave Terra” ou do planeta (seguranca global).

Para os seis niveis de unidades, as reivindicacGes basicas sdo as seguintes: para o
individuo Unico, a ameaga vital parece ser a que se relacione com a sobrevivéncia, com
a saude fisica e econdmica, dando especial atengao a coergdo e a violéncia em termos
fisicos e econdmicos. Uma pessoa ndao pode ser considerada um “homem politico” se

for fortemente ameagado e vitimizado por estas ameagas (Rodrigues, 2018).

No que concerne a seguranga social, o elemento vital é a identidade, sendo este o
elemento construtivo basico da sociedade, sendo que sem identidade ndao ha sociedade.
Para o Estado, a ameaca vital é soberania. Sem soberania, uma entidade sociopolitica

nao pode ser reconhecida como sendo um Estado (Rodrigues, 2018).

Para a regido, a estabilidade e a coeréncia sdo os principais fatores. Novamente, ndo ha
identidade regional sem esses elementos vitais. Para a sociedade internacional, a
ameaca mais preocupante é a aquela que pde em causa a permanéncia do sistema,
sendo que é necessario a existéncia de normas reconhecidas por todos. Finalmente,
para o globo é a sustentabilidade que é considerada o fator vital exposto as ameacas

(Rodrigues, 2018).

A Seguranca Operacional é um conceito fundamental na aviacdo e em muitas outras

industrias. Refere-se ao estado ou condicdo em que as operagdes sdo conduzidas de tal
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forma que os riscos de acidentes ou incidentes relacionados a seguranga sao reduzidos

ao minimo ou aceitaveis numa determinada atividade.

Na aviagdo, a Seguranga Operacional concentra-se especificamente em garantir que as
operagdes de voo sejam realizadas com o mais alto nivel de seguranga possivel. Isso
inclui todos os aspetos da operagdao de uma aeronave, desde o treino de pilotos,
manutencdo de aeronaves, procedimentos de voo, gestao de trafego aéreo até a gestao

de riscos e a prevengdo de acidentes.

Neste sentido, Cropanzano e Wright (2001) defendem que a necessidade de
manutengdo de recursos coloca pessoas felizes e infelizes em diferentes situagdes
psicoldgicas. E menos provavel que se corra riscos quando algo precioso estd em falta.
Por esta razdo, as pessoas infelizes sdo sensiveis as ameacas no seu ambiente de
trabalho, sdo defensivas e cautelosas em relacdo aos seus colegas de trabalho e sdo
menos otimistas e confiantes. As pessoas felizes, por outro lado, tém um stock mais
abundante de recursos valiosos, sdo mais sensiveis as oportunidades nos seus
ambientes de trabalho, sdo mais extrovertidos e prestativos com os seus colegas de
trabalho e sdo mais otimistas e confiantes. De acordo com isso, as pessoas infelizes

tendem a ter um desempenho inferior.

Sobre o treino e qualificacdo, passa por garantir que todos os membros da tripulacao e
pessoal envolvido nas operacdes aéreas sejam devidamente treinados, qualificados e

atualizados nas suas habilidades e conhecimentos (Moriarty, 2015).

A manutengao e inspegdo passa por assegurar que as aeronaves estejam em condigdes

seguras de operagado através de manutengao adequada e inspegdes regulares.

Estabelecer canais eficazes de comunicacdo entre os membros da tripulacdo, entre a
tripulagdo e os controladores de trafego aéreo e entre todas as partes envolvidas na

operacdo é outro ponto fulcral®.

9 0 termo ponto fulcral refere-se a um elemento ou fator essencial e central em torno do qual algo gira
ou se desenvolve. E a parte mais importante de uma situagdo, ideia ou processo, desempenhando um
papel fundamental para que o todo funcione ou tenha sucesso.
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Depois, a gestao de riscos consiste em identificar, avaliar e mitigar os riscos envolvidos
nas operacdes de voo. Isso inclui riscos relacionados a aeronave, ao ambiente, a

tripulagdo e aos processos.

A Seguranga Operacional na aviagdo é uma preocupagao constante e evolui com base
nas licdes aprendidas com acidentes e incidentes passados, avancos tecnoldgicos e
mudangas nas regulamentagdes e na industria. Ela é crucial para garantir que o
transporte aéreo seja uma das formas mais seguras de viajar em todo o mundo (IATA,

2022).

De facto, mesmo um pequeno incidente de seguranca pode consumir recursos valiosos
da tripulagdo e aumentar exponencialmente a carga de trabalho da tripulagdo em
momentos criticos durante o voo. Os pilotos, cuja tarefa principal é transportar
passageiros de um ponto a outro com seguranga, devem manter constantemente a
consciéncia situacional enquanto pilotam a aeronave e podem distrair-se a medida que
a sua carga de trabalho aumenta. A tripulagdo de cabine também passa pelo mesmo. A
necessidade de os pilotos e tripulantes de cabine compreenderem o seu papel crescente
na seguranga e de a comunidade da aviagdao equipar melhor as tripulagdes para lidar
com as ameagas a seguranga a bordo é fundamental para manter a aviagao comercial
como o meio de transporte mais seguro conhecido pelo homem (Derrickson & Tripathi,

2022).

O setor da aviacdo tem experimentado uma notdvel evolu¢do, com uma marcante
redug¢dao na taxa de acidentes. No entanto, ainda é de extrema importancia investigar
essa questdo, dado que muitos acidentes estdo ligados a falhas humanas, como erros
de julgamento por parte dos pilotos. Neste sentido, Diniz e Fachada (2019) examinaram
como os pilotos da Forca Aérea percebem o risco e se comportam em termos de
seguranca durante os voos. Contaram com uma amostra de 103 oficiais pilotos
aviadores. Os resultados indicaram que, apesar das diferencas de experiéncia
operacional entre os grupos, a maioria dos pilotos da Forca Aérea avalia o risco de
maneira consistente e demonstra alta autoconfianca e um forte compromisso com a

seguranga.
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Em suma, a evolugdo do conceito de seguranga tem sido abordada com énfase nas novas
agendas e manifestagdes de seguranga num ambiente moderno. A importancia da
Seguranca Operacional na aviacdo é destacada por varios autores, incluindo aspetos
como treino, manutengao, comunicagao e gestao de riscos, enfatizando o seu papel na
garantia da seguranga nas operagdes de voo e a sua constante evolugao com base nas

licdes aprendidas e avangos tecnoldgicos.
2.2.2. Fatores Contribuintes para a Segurang¢a Operacional

Os fatores contribuintes para a seguranga operacional na aviagao sao elementos,
condicdes ou influéncias que desempenham um papel na prevencao ou promocgao de
um ambiente seguro durante as opera¢des de voo. E essencial compreender esses

fatores para identificar e mitigar riscos e garantir a seguranga dos voos.

Sao varios fatores que contribuem para a seguranga operacional na aviagao. O fator
humano é um dos fatores mais criticos na seguranga operacional. Inclui agdes e decisdes
dos pilotos, tripulacdo de cabine e pessoal de terra. Questdes como treino, fadiga,

stress, comunicagdo eficaz e tomada de decisdao desempenham um papel fundamental.

A fadiga pode comprometer a percegcdo do nivel de risco na aviagdo, afetando
diretamente a capacidade dos pilotos para tomarem decisdes seguras e eficazes.
Estudos indicam que a privagao de sono, trabalho prolongado e ciclos irregulares de
trabalho reduzem a atencdo, o tempo de reacdo e a capacidade de processar
informagdes complexas, essenciais para a operagao segura das aeronaves (Chionis et al.,

2022; da Silva et al., 2024).

Quando fatigado, o piloto pode subestimar ameagas, demonstrar menor sensibilidade a
sinais de alerta e apresentar dificuldades na adaptacdo a cendrios dinamicos,
aumentando significativamente o potencial de erros operacionais. Este efeito é
particularmente preocupante em situagdes de elevada carga de trabalho, onde decisdes
rapidas e precisas sdo fundamentais para evitar incidentes ou acidentes (Cahill et al.,

2020).

Com o foco nas questdes da fadiga, Gawron (2017) refere que esta é medida através da
autoavaliagdo (perguntando aos individuos se eles estdo a sentir fadiga, cansago ou

sonoléncia) e o cdlculo da fadiga é feito a partir de padrdes de sono e trabalho auto-
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relatados. Cassiano (2017) salienta que, ao considerar que a fadiga consiste num estado
de dificil mensuragdo e que, em geral, ndo é facilmente reconhecido pelo ser humano,
a introducdo da Samn Perelli Scale'® nas praticas de gestdo dos riscos da fadiga poderd
permitir aos profissionais que, durante o processo de aplicagao do instrumento, se
tornem mais cientes das suas condigdes. Quando aplicada sistematicamente, essa
ferramenta podera corroborar para que tais profissionais desenvolvam uma percegao
mais apurada de que estdo suscetiveis a esse quadro, a medida que podem observar as

variacdes que ocorrem no seu desempenho ou condicionamento ao longo do tempo.

Depois, a manutencdo adequada da aeronave é essencial para garantir a sua operagao
segura. A condicdo geral da aeronave, a realizacao de inspecdes regulares e a correcao

de defeitos sao fatores criticos.

As condi¢cbes ambientais, como clima adverso, visibilidade reduzida, turbuléncia e
condigdes de pista, podem afetar significativamente a seguranga das operagdes de voo

(European Aviation Safety Agency, 2013).

Como referido, a gestdo de riscos é essencial. A capacidade de identificar, avaliar e
mitigar riscos é fundamental para a seguranga operacional. Isso inclui avaliar os riscos
associados a rota, ao trafego aéreo, as condicbes meteoroldgicas e a outros fatores

(Castan & Sanz, 2020).

A comunicagao eficaz entre os membros da tripulagao, bem como entre a tripulagdo e
o controlo de trafego aéreo, é essencial para evitar colisdes e incidentes (Yang et al.,

2023).

A disponibilidade e o funcionamento adequado de equipamentos e tecnologia a bordo,
como sistemas de navegacdo, comunicacao e seguranca, contribuem para a seguranca

operacional (Kanki, 2010).

10 A Samn-Perelli Scale é uma ferramenta usada para medir o nivel de fadiga percebido por uma pessoa,
frequentemente aplicada em contextos de aviagdo, medicina e pesquisa do sono. A escala foi
desenvolvida para avaliar a fadiga de pilotos de forma rapida e subjetiva, ajudando a identificar quando a
fadiga pode afetar a performance de um individuo.
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A adesdo a procedimentos operacionais padrao, incluindo checklists, protocolos de
emergéncia e procedimentos de comunicagao, é fundamental para evitar erros

humanos e garantir a consisténcia nas operacoes.

O treino continuo dos pilotos e da equipa de cabine, bem como a atualizacdo de
conhecimentos e habilidades, é essencial para manter a seguranca operacional (Chen &

Chen, 2014).

A promocdo de uma cultura organizacional'! que priorize a seguranca, onde os
funcionarios se sintam a vontade para relatar problemas de seguranga e aprender com

erros, € um fator contribuinte crucial.

As regulamentagdes de seguranca e a fiscalizagao por parte das autoridades de aviagao
civil ajudam a estabelecer padrdes e garantir a conformidade com as melhores praticas

de seguranga.

A experiéncia da tripulagao, bem como o histérico de seguranga da companhia aérea,

podem influenciar a seguranga operacional (EASA, 2015).

Esses fatores contribuintes estao interconectados e podem variar dependendo das
circunstancias especificas de cada voo e da operagcdao como um todo. Gerir esses fatores
de forma eficaz é fundamental para garantir um ambiente seguro e promover a

seguranca operacional na aviacao.
2.2.3. Indicadores de Seguranga na Aviagao

Com o desenvolvimento e a popularidade da aviacdo, o nimero de voos aumentou e as
densidades comegaram a ser sentidas. Como resultado da intensa carga de trabalho, os
niveis de stress das pessoas também aumentaram e as pessoas comecaram a ter
problemas no seu trabalho devido a natureza humana e comegaram a ser incapazes de
realizar o trabalho adequadamente. Como resultado dessas dificuldades, diversos

acidentes e incidentes tém sido vividos na industria da aviacdo em todo o mundo. Os

11 A cultura organizacional refere-se ao conjunto de valores, crencas, comportamentos, normas e praticas
compartilhadas dentro de uma organiza¢do, que influenciam a forma como os seus membros interagem
uns com os outros e com o ambiente externo.
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resultados obtidos com esses acidentes e incidentes mostraram que 70% dos acidentes

foram causados por seres humanos (Kansoy & Bakanoglu, 2021).

Nesse sentido, foram tomadas medidas sérias contra o fator humano na industria da
aviacdo. Com as medidas tomadas e treino adicional, tentou-se minimizar o fator
humano. Junto com os estudos de Crew Resource Management'? (CRM), as relacdes
humanas foram regulamentadas conforme a necessidade do trabalho, e diversos
procedimentos foram desenvolvidos dentro das regras de CRM para evitar saltar os
checklists necessarios ou cometer erros sem perceber. Além disso, com o modelo
SHELL'? (Figura 3), todos os detalhes, desde a producido da aeronave até as etapas de

utilizacdo, foram projetados e adaptados ao ser humano (Kansoy & Bakanoglu, 2021).

S = Software (procedures, In this model the match or mismatch
symbology, etc.) of the blocks (interface) is just as

H = Hardware (machine) important as the characteristics of

E = Environment the blocks themselves. A mismatch

L = Liveware (human) can be a source of human error

Figura 3 - Modelo SHELL
Fonte: Kansoy & Bakanoglu (2021)

As regras que existem no setor da aviacdo foram obtidas como resultado de mas
experiéncias anteriores. Por esta razao, as empresas de aviacdo oferecem formacao a
pilotos, tripulantes de cabine, tripulagdes de manutencgao, tripulagdes de assisténcia em

terra, enfim, todas as tripulagdes em vdrios momentos. Com estas formagdes, as

12.0 Crew Resource Management (CRM), ou Gestdo de Recursos de Tripulacdo, é uma abordagem de
formagdo que foca em competéncias como comunicagdo, lideranga, tomada de decisGes, gestdo do
tempo e trabalho em equipa, para otimizar o uso de todos os recursos disponiveis, tanto humanos como
tecnoldgicos, a fim de reduzir o erro humano e melhorar o desempenho.

13 0 modelo SHELL é uma ferramenta amplamente utilizada na aviacdo e em &reas de seguranca para
analisar a interagdo entre diversos elementos de um sistema e identificar como essas intera¢des podem
influenciar o desempenho humano.
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empresas de aviacdo pretendem manter a seguranca de voo ao mais alto nivel,

mantendo os fatores humanos ao nivel mais baixo (Efthymiou et al., 2021).

No setor da aviagao, o fator humano deve ser compreendido e explicado
detalhadamente. Porque a seguranga é uma prioridade e tudo o que possa ter causado
um acidente deve ser examinado. Assim, a seguranga deve ser sempre mantida ao mais
alto nivel. O fator humano também é importante em termos do sistema de Gestao de
Seguranca. As organizacdes, empresas, gestores, autoridades foram atribuidas
responsabilidades para explicar e compreender esta questao detalhadamente. Com o
desenvolvimento e o avan¢o da tecnologia, o setor também estda a crescer e a
desenvolver-se. Manter o progresso tecnoldgico atualizado e adaptar-se a tecnologia
também pode prevenir acidentes causados pelo fator humano (Kansoy & Bakanoglu,

2021).

A aviagdo é uma industria altamente regulamentada, onde a seguranga é de extrema
importancia. Para garantir um alto nivel de seguranga nas operagdes aéreas, a industria
da aviagdo depende fortemente de indicadores de seguranga. Esses indicadores
desempenham um papel crucial na avaliagdo e na monitorizagdo continua do

desempenho da seguranca operacional (Stroeve et al., 2022).

A importancia dos indicadores de seguranga na aviagdao é indiscutivel. Fornecem
informagdes valiosas que ajudam as companhias aéreas, autoridades reguladoras e
outros 6rgdos da aviagdo a identificar areas de risco, tendéncias preocupantes e

possiveis problemas que precisam ser abordados antes que se tornem acidentes graves.

Os indicadores de seguranca podem ser categorizados de varias maneiras, mas, em
geral, concentram-se em medir aspetos como desempenho, conformidade, cultura de
seguranca, tendéncias e analises de dados, bem como o desempenho humano (Piric et

al., 2019).

Os indicadores de desempenho, por exemplo, permitem avaliar taxas de acidentes e
incidentes, taxas de ocorréncia de eventos criticos e métricas relacionadas a fadiga da
tripulagdo. Esses indicadores ajudam a avaliar o desempenho atual em relagdo a padrdes

e metas especificos de seguranga.
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Por outro lado, os indicadores de conformidade medem o cumprimento de
regulamentacdes de seguranca e procedimentos operacionais padrao. Eles garantem
gue as operacdes aéreas estejam em conformidade com os requisitos estabelecidos,
incluindo manutencao de aeronaves, treino de pessoal e procedimentos de seguranca

(Silva, 2020).

Além disso, os indicadores de cultura de seguranga avaliam a cultura organizacional em
relacdo a seguranca. Isso inclui a andlise de relatérios de incidentes, a eficacia dos
programas de treino de seguranca e a maneira como os funcionarios percebem e

promovem a seguranca (Sultana et al., 2019).

Os indicadores de tendéncias e analises de dados utilizam analises estatisticas para
identificar tendéncias e padrdes de seguranca. Esses indicadores permitem prever riscos
futuros com base em dados histéricos e atuais, facilitando a tomada de medidas

preventivas (Bartulovic & Steiner, 2023).

Por fim, os indicadores de desempenho humano avaliam o desempenho humano,
incluindo taxas de erros humanos, tempo de reagdo e eficdcia das medidas de
treinamento. Eles ajudam a compreender como fatores humanos podem afetar a
seguranca operacional. A este propdsito, Quental (2020) analisou a fadiga cognitiva de
4 aviadores através de métodos indicados pela International Civil Aviation Organization
(ICAQ), sendo dois deles subjetivos — o didrio de sono (DS) e a Samn-Perelli 7-Point
Fatigue Scale (SPS), e os outros dois objetivos — a Tarefa de Vigilancia Psicomotora (PVT)
14 e a actigrafial®, concretizada através da utilizacdo do actiwatch ReadibandTM 5'°. Ao
longo dos periodos de servigo de voo, o desempenho dos pilotos ainda foi avaliado pelas

pontuagdes provenientes do software que a EuroAtlantic Airways!’ utiliza no processo

14 A Tarefa de Vigilancia Psicomotora (PVT) é um teste utilizado para medir a capacidade de atenc3o,
vigilancia e desempenho psicomotor de um individuo. E frequentemente aplicado em contextos como
aviacgdo, transporte, salde e seguranca, onde a capacidade de manter a atengdo e reagir rapidamente é
crucial.

15 A actigrafia é uma técnica utilizada para medir e monitorizar a atividade fisica e os padrdes de sono de
um individuo ao longo do tempo.

16 O Actiwatch Readiband™ 5 é um dispositivo de monitorizacdo de atividade fisica e sono, utilizado para
medir e registar padrdes de comportamento ao longo do tempo.

17 A EuroAtlantic Airways é uma companhia aérea portuguesa, fundada em 1993, com sede em Lisboa.
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de gestdo da fadiga dos seus tripulantes, o FAID®!8, Além da componente experimental,
os quatro pilotos responderam, também, a um questiondrio que abordava a tematica
da fadiga. Os resultados obtidos permitiram ndo sé compreender se os pilotos tém
consciéncia da alteragao do seu estado de alerta, como também identificar fatores que
afetam os seus niveis de desempenho. Verificou que ao longo dos periodos de servico
de voo, a sensagao de fadiga dos pilotos aumentou gradualmente, havendo,
inclusivamente, registos do segundo nivel mais alto de fadiga da escala SPS, o nivel 6,
associado a um risco alto para a ocorréncia de erro humano. Em muitos dos segmentos
analisados, também o tempo de reagao dos pilotos sofreu um aumento entre o inicio e
o final dos voos e, classificando o risco com base nos resultados dos testes PVT, certos

setores terminaram com um risco elevado ou alto de acidente ou erro grave.

De facto, o fator humano é uma das barreiras de seguranga utilizadas a fim de prevenir
acidentes ou incidentes de aeronaves. Portanto, a questdo é até que ponto o erro
causado por fatores humanos esta incluido na parcela dos erros cometidos durante a
manutengdo de aeronaves. Na organizagao de manutengdo de aeronaves aprovada pela
European Union Aviation Safety Agency (EASA), que inclui também no seu sistema de
trabalho o fator humano, a tendéncia é aplicar a abordagem de monitorizacdo e analise
continua de erros na manutencdo de aeronaves. Tais abordagens alcangam avancgo na
prevencdo ou reducdo da ocorréncia de acontecimentos prejudiciais, tais como
acidentes, incidentes, lesdes e, num sentido mais lato, danos relacionados com a
operacdo e manutencdo de aeronaves. A investigacdo realizada por Virovac et al. (2017)
resulta da recolha e sistematizacdo de erros causados por fatores humanos numa
organizacdo de manutengdo de aeronaves certificada de acordo com as normas
europeias. O estudo abrange a andlise de 28 investigacdes de casos individuais e fornece
informagdes sobre os principais fatores de erros. Os resultados das analises sobre a
causa da ocorréncia do erro humano mostram resultados semelhantes aos do estudo da

Boeing que foi realizado para a frota mundial.

18 O FAID® (Fatigue Audit InterDyne) é uma ferramenta desenvolvida para avaliar e monitorizar a fadiga
em operadores e profissionais que trabalham em ambientes criticos, como aviagdo, transporte e satde.
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Em resumo, os indicadores de seguranga na aviagao sao ferramentas essenciais para
monitorizar, avaliar e melhorar continuamente a seguranga operacional. Desempenham
um papel fundamental na prevengdo de acidentes e incidentes, garantindo que as
operagdes aéreas sejam conduzidas com o mais alto nivel de seguranga possivel. Com a
evolucdo da tecnologia e andlise de dados, esses indicadores continuardo a

desempenhar um papel vital na promogdo da seguranga na aviagao.
2.2.4. Gestao de Riscos e Segurang¢a Operacional

A gestdo de riscos e a seguranca operacional sdo elementos fundamentais da aviacdo. A
natureza intrinsecamente complexa e dinamica da industria aérea exige um enfoque
sistematico e abrangente na identificagdo, avaliagao e mitigagdo de riscos para garantir

a seguranga continua das operagdes (Misiura, 2015).

A gestdo de riscos na aviacdo é um processo continuo que envolve a identificacdo de
potenciais riscos e ameacas as operacdes aéreas. Isso abrange uma ampla gama de
fatores, desde condigdes climaticas adversas e falhas técnicas em aeronaves até
questdes relacionadas ao fator humano, como fadiga da tripulagdo e erros de

comunicacdo (Bala et al., 2013).

Uma abordagem bem-sucedida a gestdao de riscos na aviagdo comeg¢a com a
identificagdo precisa de possiveis ameagas. Isso é frequentemente feito através de
andlises de dados histéricos, relatérios de incidentes e acidentes e revisdes de
tendéncias de seguranga. A avaliagdo de riscos é entao realizada, determinando-se a

probabilidade e o impacto potencial de cada ameaca identificada.

Uma vez que os riscos sao identificados e avaliados, as estratégias de mitigacdo sao
desenvolvidas e implementadas. Isso pode envolver a revisao e aprimoramento de
procedimentos operacionais, o aprimoramento de sistemas de treino, a melhoria da
manutencdo de aeronaves e a adoc¢do de tecnologias mais seguras (Muecklich et al.,

2023).

A seguranca operacional na aviacdo refere-se a condicdo em que as operacdes de voo
sao conduzidas com riscos de acidentes ou incidentes reduzidos ao minimo aceitavel.
Isso requer um compromisso continuo com a gestao de riscos e a melhoria da cultura

de seguranca em toda a industria.
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Uma parte fundamental da seguranga operacional é a cultura de seguranga dentro de
uma organiza¢ao. Uma cultura de seguranga forte promove a comunicagdao aberta e
transparente sobre questdes de seguranga, incentiva relatérios de incidentes e erros, e

prioriza a aprendizagem com base em eventos passados (ANAC, 2018).

Além disso, a seguranga operacional abrange uma ampla gama de dreas, incluindo treino
e qualificacdo de pessoal, manutencdo de aeronaves, procedimentos operacionais,
gestdo de fadiga, comunicagdo eficaz e o uso de tecnologia avangada para melhorar a

seguranga.

A gestdao de riscos e a seguranga operacional estao intrinsecamente interligadas. A
gestdo de riscos fornece o quadro para identificar e mitigar ameagas potenciais a
seguranca operacional. Por sua vez, a seguranca operacional depende da eficacia da

gestdo de riscos para prevenir acidentes e incidentes.

Essa integracao é evidenciada por meio de processos como a Analise de Modos e Efeitos
de Falhas (FMEA) '° e a Avaliagdo de Riscos e Mitigagdo (RAM) 29, que ajudam as
companhias aéreas a identificar riscos e desenvolver estratégias para mitiga-los (Anes

et al., 2022).

Em conclusdo, a gestdo de riscos e a seguranca operacional sdo pilares essenciais da
aviacdo moderna. A abordagem sistematica a gestdo de riscos permite que a industria
aérea identifique e mitigue ameagas potenciais, enquanto a seguranga operacional
garante que as operacdes de voo sejam conduzidas com o mais alto nivel de seguranca
possivel. A integracao desses conceitos é fundamental para garantir que a aviagao

continue a ser um dos meios de transporte mais seguros do mundo.

Na aviagdo comercial, a seguranga é de suma importancia e um pré-requisito
indispensavel para a construgdao de redes de transporte aéreo extensas e confidveis.
Varios aspetos afetam a seguranga das companhias aéreas, desde o treino até as

operagdes e as condi¢des organizacionais. A importancia critica da fadiga da tripulagao

19 A Andlise de Modos e Efeitos de Falhas (FMEA) é uma metodologia sistematica utilizada para identificar
e avaliar potenciais falhas em um produto, processo ou sistema, e os efeitos dessas falhas na operagao.

20 A Avaliacdo de Riscos e Mitigacdo (RAM) é um processo sistematico utilizado para identificar, analisar
e responder a riscos que possam impactar um projeto, operagdo ou organizagdo.
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foi identificada ha muito tempo; em 2016, quase 20% de todos os acidentes sob
investigacdo, pelo NTSB?! dos EUA, listaram-nos como uma das provaveis causas ou

fatores contribuintes (Ziakkas et al., 2022).
2.3. Gestao de Crises e Pandemias em Companhias Aéreas
2.3.1. Papel das Companhias Aéreas em Situag¢des de Crise

O papel das companhias aéreas em situacdes de crise é de extrema importancia, uma
vez que elas atuam como elos vitais na gestao e resolugao de eventos imprevistos que
possam afetar a seguranga e a operagao dos voos. Essas situagdes de crise podem variar
desde emergéncias médicas a bordo até desastres naturais, incidentes de seguranga, ou
eventos geopoliticos, e as companhias aéreas desempenham um papel central em todas

elas (Adler & Gellman, 2012).

Primeiramente, a seguranga dos passageiros e da tripulagdo é a prioridade absoluta das
companhias aéreas. Elas devem estar preparadas para lidar com emergéncias a bordo,
como desmaios, ataques cardiacos ou outros eventos médicos. Nesse sentido, a
tripulagdo é treinada rigorosamente para fornecer assisténcia imediata, além de saber
como comunicar esses eventos as autoridades em terra, quando necessario (Ho et al.,

2017).

Quando ocorrem situagdes mais graves, como ameagas a seguranga, desvios de
aeronaves ou incidentes de terrorismo, as companhias aéreas devem colaborar com as
forgas de seguranga nacionais e internacionais para garantir a seguranga dos passageiros
e a integridade das operagdes. Além disso, as companhias aéreas devem ser altamente
flexiveis durante crises. Isso inclui a capacidade de redirecionar voos para evitar areas
de risco, reacomodar passageiros em voos alternativos, ajustar horarios de voos e, em
casos extremos, cancelar voos quando a seguranca é posta em causa (Zeballos et al.,

2023).

21 0 NTSB (National Transportation Safety Board) é uma agéncia independente do governo dos Estados
Unidos responsavel pela investigacdo de acidentes de transporte e pela promogao da seguranga em todos
os modos de transporte, incluindo aviagdo, ferroviario, rodoviario e maritimo.
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A comunicacado eficaz é uma parte crucial desse papel. As companhias aéreas devem
manter os passageiros informados sobre qualquer situacdo de crise, atrasos,
cancelamentos ou mudancgas nos itinerarios. As atualizacdes frequentes e transparentes
ajudam a reduzir a ansiedade dos passageiros e a criar confianca nas acbes da

companhia aérea (Dube et al., 2021).

Além disso, as companhias aéreas também devem fornecer assisténcia pratica aos
passageiros afetados, que pode incluir acomodagao em hotéis, transporte alternativo e
refeicdes, dependendo da natureza da crise. Isso demonstra o compromisso das

companhias aéreas com o bem-estar dos seus clientes (Deepa et al., 2021).

A colaboragdo com autoridades governamentais, como agéncias de aviagao civil e
orgaos de seguranga, é essencial. As companhias aéreas devem seguir procedimentos
estabelecidos para coordenar a resposta a crise e garantir que todas as partes envolvidas

estejam a trabalhar em conjunto de maneira eficiente.

Pensar nas questdes de seguranga remete-nos, também, para a preparagdo para
situacdes como a pandemia recentemente vivida. Bourrier e Deml (2022) salientam que
a resposta global a Covid-19 herdou uma longa histdria de caracteristicas de preparacao
relativas a varias ameacas, incluindo o bioterrorismo??, doencas infeciosas
(re)emergentes e pandemias. Através de uma revisdo integrativa da literatura de
documentos disponiveis publicamente, incluindo literatura cinzenta e cientifica, sobre
estruturas de preparagdo para pandemias, concluem que a pandemia de HIN1 (2009-
2010) testou os quadros de preparagdo para pandemias. Os relatdrios das ligdes
aprendidas concluiram que a resposta global ao H1IN1 foi demasiado forte e
desnecessariamente alarmante. Estas criticas, a fadiga pandémica e os cortes
orgamentais pds-2008 explicam a falta de preparagdao para a Covid-19. As criticas
culminaram numa mudanga para uma abordagem de “toda a sociedade” as crises

sanitarias, embora a sua aceitacao ndo tenha sido ideal.

Em resumo, o papel das companhias aéreas em situagdes de crise é multifacetado e

envolve garantir a seguranga dos passageiros, a continuidade das operagdes e a

22 Bjoterrorismo refere-se ao uso intencional de agentes bioldgicos, como bactérias, virus ou toxinas, para
causar danos, medo ou mortes em populagdes civis.
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comunicacdo eficaz. Essas empresas desempenham um papel fundamental na
manutengdo da seguranga e da confiabilidade da aviagao em todo o mundo, e a sua
capacidade de resposta rapida e eficiente é essencial para enfrentar e superar os

desafios imprevistos que possam surgir.
2.3.2. Planos de Contingéncia e Resposta a Pandemia

Um plano de contingéncia é um documento estratégico que estabelece as acdes e
procedimentos a serem seguidos em situacdes de emergéncia ou crises que podem
impactar negativamente uma organizagdao. O principal objetivo de um plano de
contingéncia é assegurar que a organizagdo esteja devidamente preparada para lidar
com tais situa¢des de maneira eficaz, minimizando danos, reduzindo riscos e permitindo

uma recuperacao rapida (Fischer et al., 2019).

Esse plano comeg¢a com a identificacdo dos riscos potenciais que podem afetar a
organizacao, como desastres naturais, crises de salde publica, falhas de infraestrutura,
ciberataques e outros, como foi o caso da recente pandemia. Em seguida, define os
objetivos gerais a serem alcancados durante a resposta a emergéncia, bem como as

metas especificas a serem atingidas.

O plano também estabelece a equipa de resposta a emergéncia, especificando os
membros, os seus papéis e responsabilidades. Além disso, descreve como a
comunicagado serd gerida durante a emergéncia, incluindo os canais de comunicagao e

responsabilidades (Panahi et al., 2022).

Outro aspeto importante sdo as agdes e procedimentos detalhados que devem ser
tomados em resposta a diferentes cendrios de emergéncia, bem como os recursos
necessarios, como pessoal, equipamentos e suprimentos. O plano inclui informagdes
sobre testes e treinos regulares para garantir que a equipa esteja familiarizada com os

procedimentos (US Departamento of Labor, 2023).

Finalmente, o plano estabelece um cronograma para revisdes e atualizacdes regulares,
garantindo que permaneca relevante e eficaz ao longo do tempo. Também inclui toda a
documentagao relevante que a equipa de resposta a emergéncia pode precisar durante

a crise.

29



Arnaldo Manuel Barreiros Antunes

No caso da TAP, foram seccionados os cuidados a ter “em casa”, “no aeroporto” e “a

bordo”.

Assim, durante o periodo pandémico foi pedido que se atualizem os dados através do
site e se fizesse o check-in online no nosso site ou app. Pedia-se que fosse descarregado
o cartao de embarque e carregasse a bateria do seu smartphone. Foi pedido aos
passageiros que se sentissem doentes nao viajassem. Em caso de tosse, dores de cabega
ou dificuldades respiratorias, deviam procurar aconselhamento médico, evitar o

contacto com outras pessoas e ndo viajar.

Depois, quanto aos cuidados no aeroporto, em todas as infraestruturas aeroportuarias
foram acionadas medidas para salvaguarda da saude e seguranga de todos os
trabalhadores e clientes. Essas medidas tém como objetivo minimizar os contactos e
interacOes, e assegurar uma rigorosa limpeza e desinfecdo permanente. Os passageiros
podiam contar com medidas adicionais de prote¢ao e novos procedimentos nas areas
de check-in, entrega e recolha de bagagem, processos de controlo de seguranca, pré-

embarque, embarque e desembarque.

O embarque passou a ser feito em pequenos grupos de passageiros, de tras para a frente
da cabina, preservando o distanciamento, minimizando a circulagao e o contacto entre
passageiros durante a sua acomodagao na cabine. O desembarque foi feito no sentido

inverso, observando a mesma ldgica e objetivo.

Quanto aos cuidados a bordo, mesmo sabendo que o ambiente a bordo é dos mais
esterilizados e seguros do ponto de vista do contagio de doengas infectocontagiosas,
dada a qualidade do ar e a configuracdo da cabina, a TAP ajustou as rotinas e

implementou novos e reforgados procedimentos:
» Desinfecdo preventiva didria a todos os avides, desde 20 de marco de 2020;

» Processo por nebulizagdo, rapido e eficaz, que atua contra virus encapsulados e

bactérias mais comuns em apenas 30 segundos;

» Cumprimento rigoroso dos protocolos de higiene e limpeza de rotina dos nossos

avides, antes de cada partida, e espacos de trabalho;

» Procedimentos adicionais de limpeza e desinfecdo especificos para o
Coronavirus COVID-19, reforgando a limpeza de superficies de contacto

30



Efeitos da pandemia na seguranga operacional dos pilotos das companhias aéreas portuguesas. Um
contributo para medidas preventivas

frequente e utilizando produtos biocidas homologados, em linha com as
orientacdes da Direcdo-Geral de Saude (DGS), com as especificacbes de

seguranca aerondutica e dos fabricantes dos avides da TAP.

Quanto as equipas, para seguranga dos tripulantes, as tripulagdes da TAP tém ao seu
dispor equipamentos e produtos de desinfegao e limpeza. A utilizagao de mascara facial
tornou-se essencial na prote¢ao contra a COVID-19 pelo que disponibilizaram mascaras

sempre que necessario.

As tripulagdes TAP foram permanentemente treinadas nos procedimentos de
identificagdao, abordagem e tratamento de casos suspeitos de doenga infectocontagiosa
a bordo, onde se inclui a COVID-19, e dispdem em todos os voos do equipamento e

consumiveis necessarios para o efeito.

Estes procedimentos seguiram rigorosamente as melhores praticas a nivel internacional,
definidas pela International Air Transportation Association (IATA), pela Organizagdo

Mundial da Saude (OMS) e pela Direcdo Geral da Saude (DGS).

No ambito do surto da COVID-19, a comunicacdo e formacdo com os Tripulantes foi
significativamente reforgada, bem como a articulagao com a Unidade de Cuidados de
Saude (UCS) da TAP e todos os intervenientes na operac¢do, para que O Seu Voo seja

seguro (TAP, 2020).

Os ultimos 12 meses no setor da aviagao foram cada vez mais otimistas. Tanto do ponto
de vista profissional como pessoal, voltou a oportunidade de utilizar novamente as
viagens aéreas, com restrigdes minimas em vigor. Vivenciar uma época com tao poucas
viagens destacou a importancia da aviagao e das viagens aéreas para os individuos. De
estar unido com entes queridos a explorar novos lugares e culturas, até participar de
eventos de negdcios, as viagens aéreas abriram muitas possibilidades mais uma vez

(GOOSE Recruitment, 2023).

No entanto, é fulcral focarmo-nos no capital humano e nas consequéncias que a
pandemia trouxe. Cahill et al. (2021) apresentaram os resultados de uma pesquisa
andnima que aborda o impacto da pandemia da COVID 19 nos trabalhadores da aviagao
e no sistema de aviagdao. A andlise indica que os trabalhadores da aviagao estdo a

experienciar um elevado nivel de depressdo e ansiedade. Estdo a ser utilizados
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mecanismos de enfrentamento por muitos trabalhadores da aviacdo. Ainda persistem
barreiras considerdveis em relagdao a notificagdo de problemas de saude mental no
trabalho. No geral, a resposta das organizagdes em termos de ajuda aos funcionarios
que lidam com o stress decorrente da pandemia e as mudangas no bem-estar sao fracas.
A grande maioria dos trabalhadores da aviagdo indica que o bem-estar ndo é uma
prioridade para a sua organizagao. S3o necessarios apoios ao bem-estar para os
trabalhadores da aviacdao que trabalham atualmente e para aqueles que perderam o
emprego. Defendem que a introdugdo de ferramentas a nivel individual e organizacional
para apoiar a avaliagdo da aptiddo para o trabalho e a monitorizagdo/apoio ao bem-

estar beneficiariam os trabalhadores da aviagao e a seguranga dos voos.

Outras consequéncias no pds-pandemia sao 0s atrasos macigos nos voos, interrupgdes
operacionais e escassez de pessoal treinado. Kazda et al. (2022) analisaram os
problemas e reacdes do pessoal de recursos humanos dos aeroportos durante as fases
iniciais da pandemia da Covid-19 e a sua abordagem a gestdo dos recursos humanos
apos a remissdo da pandemia. Além disso, descrevem os problemas dos aeroportos
durante a fase de recuperagao de forma a aumentar a compreensao dos problemas
especificos que os aeroportos enfrentam devido a falta de pessoal qualificado no
periodo de recuperacdao pds-pandemia. As dreas criticas em que os aeroportos
apresentam um desempenho inferior sdo os servicos de assisténcia em escala e os
controlos de seguranga dos passageiros. O recrutamento de pessoal ndo é capaz de
fornecer trabalhadores suficientes para realizar o trabalho. Isto leva a cancelamentos e
atrasos de voos ou passageiros insatisfeitos durante o check-in e seguranga. Além disso,
os servigos de assisténcia em escala continuam a ser pouco atrativos para os recém-
chegados devido as mas condi¢gdes de trabalho, como os baixos salarios e o trabalho por
turnos 7 dias por semana. Defendem que a formacdo cruzada permite aos aeroportos
que os funciondrios tenham colegas de outras equipas aeroportuarias, ou a partilha de
funciondrios (com outros aeroportos) poderia ajudar a reduzir problemas, com a

indisponibilidade de pessoal formado, especialmente em aeroportos mais pequenos.
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3. DESENVOLVIMENTO DO TEMA

3.1. Investigacao

Este estudo adota uma abordagem quantitativa com base num modelo de investigacdo
dedutivo, com o objetivo de explorar os efeitos da pandemia de COVID-19 na seguranga
operacional dos pilotos das companhias aéreas portuguesas. A escolha deste modelo
permite testar hipodteses previamente formuladas a partir da literatura existente,
utilizando dados numéricos para realizar uma andlise objetiva e rigorosa. Deste modo,
é possivel atingir os objetivos do estudo, investigando como fatores relacionados com a
pandemia, como a fadiga, a percecdo de risco e as condigdes de trabalho alteradas,

influenciam a seguranga operacional no contexto da aviagao.
3.1.1. Hipoteses

O teste de hipdteses é uma técnica estatistica fundamental que permite a tomada de
decisdes ou inferéncias sobre caracteristicas de uma populagdo com base em dados
amostrais. O objetivo principal do teste de hipdteses é avaliar a evidéncia fornecida por
uma amostra relativamente a uma suposicdo especifica sobre um pardametro

populacional.

As hipoteses desta pesquisa exploram a relagao entre fadiga, risco e seguranga, bem
como os fatores que influenciam essas variaveis. Elas podem ser organizadas em quatro

eixos principais:
1. Correlagao entre variaveis
» Examina-se se ha uma correlagdo entre fadiga, risco e seguranga.
2. Fatores que influenciam a fadiga

Aspetos sociodemograficos e profissionais podem impactar o nivel de fadiga dos
participantes. Para isso, investiga-se se ha diferencas significativas nos niveis de fadiga

considerando:
» Género, idade, estado civil e parentalidade (ter filhos).

» Caracteristicas profissionais, como funcdo exercida, experiéncia, frota de

aeronave operada e existéncia de um segundo emprego.
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3. Fatores que influenciam a percecao do risco
Da mesma forma, avalia-se se a percec¢do do nivel de risco varia em fungao de:
» Género, idade, estado civil e parentalidade.

» Caracteristicas profissionais, incluindo fungdo, experiéncia, frota operada e

segundo emprego.
4. Impacto da pandemia na perce¢ao de seguranga

Por fim, investiga-se se houve uma mudanga significativa na percegdo do nivel de

seguranga antes e depois da pandemia.

O teste de hipdteses é uma metodologia estatistica utilizada para tomar decisdes sobre
as caracteristicas de uma populagdao com base numa amostra de dados. No contexto de
um teste de hipdteses, duas afirmagdes principais sdao formuladas: a hipdtese nula (Ho)
e a hipotese alternativa (H4). A hipdtese nula representa uma afirmagao de "nenhuma
diferenga" ou "nenhum efeito" e é o ponto de partida para a andlise. A hipdtese
alternativa, por outro lado, sugere que ha uma diferenga ou um efeito significativo que

deve ser investigado.
» Valor-p

O valor-p ou valor de significancia é uma medida estatistica utilizada para avaliar a
evidéncia contra a hipotese nula num teste de hipoteses. Representa a probabilidade de
se obter um resultado igual ou mais extremo do que o observado, assumindo que a
hipdtese nula seja verdadeira. Quanto menor for o valor-p, maior sera a evidéncia contra
a hipétese nula, indicando que o efeito observado nos dados é menos provavel de ter

ocorrido apenas por acaso.
» Rejeitar a Hipdtese Nula

Quando os resultados do teste de hipdteses indicam que ha evidéncias estatisticamente
significativas contra a hipdtese nula, dizemos que a hipdtese nula é rejeitada. Essa
decisdo é baseada num nivel de significancia (a), que é o critério estabelecido antes da
anadlise e geralmente é fixado em 0,05 (ou 5%). Se o valor p obtido a partir da amostra é
menor que a, isso sugere que a probabilidade de observar os dados se a hipétese nula

for verdadeira € muito baixa. Assim, a rejeicao da hipdtese nula implica que existem
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evidéncias suficientes para aceitar a hipdtese alternativa, indicando que ha um efeito

ou diferenga significativa na populagao.
» Reter a Hipdtese Nula

Por outro lado, reter a hipdtese nula significa que ndao ha evidéncias suficientes para
rejeita-la. Isso ndo implica que a hipdtese nula seja verdadeira, mas sim que os dados
nao fornecem suporte suficiente para a hipdtese alternativa. Em situagdes em que o
valor p é maior que o nivel de significancia estabelecido (a), a decisdo é de ndo rejeitar
a hipotese nula. Isso pode ocorrer devido a uma amostra pequena, variabilidade alta
nos dados ou, em alguns casos, porque a hipdtese nula realmente é verdadeira. E
importante notar que reter a hipétese nula ndo significa comprovar sua veracidade;

apenas indica que ndo foram encontradas evidéncias para a sua rejeicao.
3.2. Participantes

Os participantes deste estudo sao pilotos que operam em companhias aéreas
portuguesas. Foram incluidos pilotos de diversas companhias, abrangendo diferentes
niveis de experiéncia e responsabilidades operacionais. O foco nos pilotos portugueses
permite uma analise contextualizada das condigdes operacionais especificas em
Portugal durante o periodo pds pandemia. A participacdo foi totalmente voluntaria e
respeitou os principios éticos relevantes, destacando-se a obtencdo prévia de

consentimento informado.

Os critérios de inclusao foram:
> Pilotos ativos durante a pandemia de COVID-19;
> Experiéncia minima de um ano como piloto em companhias aéreas comerciais;
> Consentimento para participar no estudo.

A amostra foi composta por 114 pilotos, selecionados de forma aleatdria através de
convites enviados por WhatsApp e e-mail. Este nUmero é considerado representativo

para uma andlise estatistica dentro do contexto da aviagao comercial em Portugal.
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3.3. Recolha de Dados

Os dados foram recolhidos com recurso a um inquérito por questionario (Apéndice 1),
divulgado por via digital com recurso ao Google Forms. O processo de recolha seguiu um
método de amostragem ndo probabilistico, mais concretamente, a técnica de "snowball
sampling" ou amostragem em bola de neve. Esta abordagem consiste na selecdo inicial
de um pequeno grupo de individuos que cumprem os critérios da pesquisa, os quais, por
sua vez, sdo incentivados a indicar ou convidar outras pessoas do seu circulo social ou
profissional que também se enquadrem no perfil pretendido. Esta técnica de
propagacao geométrica foi escolhida devido a sua adequacao a estudos em que o acesso
a uma amostra ampla e diversificada seria mais dificil de alcangar através de métodos
probabilisticos tradicionais. Além disso, o "snowball sampling" é frequentemente
utilizado em investigacbes exploratdrias quando o objetivo é atingir populacdes
especificas ou de dificil acesso, como comunidades com interesses particulares ou

profissionais em areas especializadas, como os pilotos comerciais.
O questionario foi estruturado com base em escalas validadas para medicdo de:

> Niveis de fadiga: Utilizou-se a escala de fadiga Fatigue Assessment Scale (FAS),

gue avalia o grau de fadiga percebida pelos pilotos.

> Percecdo de risco: A percecdo de risco foi avaliada através da Risk Perception

Scale, adaptada para o contexto da aviagao durante a pandemia.

> Impacto da COVID-19 na seguranca operacional (antes e depois da pandemia):
Criou-se uma escala especifica, baseada em questiondrios validados, focada na
percecdo dos pilotos sobre como a pandemia impactou a sua capacidade de

seguir os procedimentos de seguranga.

> Parte sociodemografica: Incluiu varidveis como género, idade, estado civil,
numero de filhos, anos de experiéncia como piloto, frota em que trabalham,

funcgao.

O questionario foi testado previamente num grupo piloto com 10 participantes, de

modo a assegurar a clareza e a adequacgao das questdes.
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3.4. Estrutura de Dados

Apds a recolha, os dados foram transferidos e organizados no software Statistical
Package for the Social Sciences (SPSS) para analise. O SPSS é amplamente utilizado em
areas como ciéncias sociais, saude e negocios, para realizar desde andlises descritivas
simples até analises estatisticas avangadas, como regressao, correlagao e analise de
variancia. O SPSS facilita a organizagdao, manipulagdao e visualizagdo de dados,
permitindo que os usudrios facam analises de forma mais acessivel, mesmo sem grande

conhecimento em programacgao.

O processo de exportacao dos dados do Google Forms foi realizado através de uma folha
de Excel. Foi realizada uma preparagdo dos dados para assegurar que estavam prontos

para serem inseridos no SPSS. Esse processo incluiu as seguintes etapas:

» Organizacado dos Dados: As respostas foram organizadas em colunas, onde cada
coluna representa uma pergunta do formuldrio e cada linha corresponde a uma

resposta de um participante.

» Renomeacdo de Cabecalhos: Os titulos das colunas foram simplificados e
renomeados para facilitar a identificagdo no SPSS, removendo espagos e

caracteres especiais.

» Codificagdo de Respostas: Respostas categdricas (como "Sim" ou "N3do") foram
transformadas em numeros (por exemplo, "Sim" = 1 e "Ndo" = 0) para que

pudessem ser analisadas estatisticamente.

» Verificagdo de Erros: Foi feita uma revisao final para garantir que ndo houvesse

valores errados ou inconsisténcias nos dados.

Apds essas etapas, os dados estavam prontos para serem importados e analisados no

SPSS.
A estrutura dos dados foi organizada da seguinte forma:

» Varidveis dependentes: relacionadas com a percecdo de risco, fadiga e seguranca

operacional.

A percegao de risco refere-se a avaliagao subjetiva dos pilotos sobre a probabilidade e

gravidade de eventos adversos nas suas operacoes quotidianas. A fadiga foi avaliada
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com base na experiéncia auto relatada de cansago fisico e mental durante ou apds os
vOoOos, enquanto a seguranga operacional foi medida com base nas perce¢des dos

participantes sobre as praticas de seguranga adotadas na aviagao civil.

» Varidveis independentes: incluem género, idade, estado civil, nimero de filhos,

anos de experiéncia como piloto.

As variaveis independentes que foram consideradas como possiveis influenciadoras das
variaveis dependentes incluem fatores demograficos e profissionais. A escolha dessas
variaveis baseou-se em estudos anteriores que sugerem que caracteristicas pessoais e
profissionais podem ter impacto direto nas percecdes subjetivas relacionadas com a

seguranca e bem-estar no trabalho.

> Escalas de medicdo: Foram utilizadas escalas Likert de 5 a 9 pontos, variando

conforme a natureza da varidvel avaliada.

As escalas Likert permitem captar nuances das perce¢des dos inquiridos, sendo
amplamente utilizadas em pesquisas que envolvem avaliagdes subjetivas. No caso da
percegdo de risco, utilizou-se uma escala de 9 pontos, onde 1 representava "baixo risco"
e 9 "alto risco”. A fadiga e a seguranga operacional foram avaliadas em escalas de 5

pontos, variando de "nunca" a "sempre".
A analise estatistica incluiu:
> Estatisticas descritivas: para caracterizar a amostra e os niveis de cada varidvel.

As estatisticas descritivas foram utilizadas como uma primeira abordagem para
caracterizar a amostra e compreender os niveis das varidveis investigadas. A analise
descritiva permitiu ter uma visao preliminar sobre a distribuicdo dos dados, fornecendo

uma base para as analises subsequentes.

> Testes de correlagdo: para identificar associagdes entre fadiga, percegdo de risco

e medidas de seguranga operacional.

Com o intuito de verificar associagdes entre as varidveis principais do estudo — fadiga,
percecdo de risco e adesao as medidas de seguranga operacional — foram realizados
testes de correlacdo. Esses testes permitem identificar a forca e a direcao da associacao

entre duas variaveis.
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> Testes de hipdteses: através de modelos estatisticos apropriados para avaliar as
hipdteses previamente formuladas. As hipdteses envolviam suposi¢des sobre a
influéncia da fadiga na percegdo de risco e na adesdao as medidas de seguranca

operacional.

Os testes de hipoteses foram conduzidos utilizando métodos estatisticos nado
paramétricos como o teste de Mann-Whitney, para comparacdes entre dois grupos
independentes, e o teste de Kruskal-Wallis, para comparacdes entre mais de dois grupos
independentes. A escolha desses testes deveu-se a auséncia de normalidade nas
distribuicdes das varidveis dependentes, o que inviabiliza a aplicacdo de testes
paramétricos tradicionais. Enquanto os testes paramétricos dependem da média como
medida central, os testes ndo paramétricos baseiam-se na mediana, tornando-os mais
adequados para lidar com dados que apresentam distribui¢cdes assimétricas, garantindo

resultados mais robustos em tais condicdes.

No contexto deste trabalho, o alfa de Cronbach foi utilizado para avaliar a fiabilidade
das escalas aplicadas no questionario, que medem varidveis como fadiga, percecdo de
risco, e impacto da pandemia na seguranga operacional. Cada uma dessas escalas foi
previamente validada em outros estudos, mas foi importante recalcular o alfa de
Cronbach no presente contexto para garantir que os itens mantém um nivel adequado

de consisténcia interna com a populagao-alvo, composta por pilotos portugueses.

O Alfa de Cronbach (a) é um coeficiente de fiabilidade amplamente utilizado para avaliar
a consisténcia interna de um conjunto de itens que compdem uma escala ou
guestionario. Em estudos quantitativos, como o presente, o alfa de Cronbach é
fundamental para verificar a fiabilidade das escalas utilizadas, assegurando que os itens

dentro de cada escala medem de forma consistente o mesmo construto?® ou conceito.

23 Refere-se a uma ideia ou abstracdo que é construida ou elaborada para descrever algo que ndo pode
ser diretamente observado ou medido. Um construto é uma entidade tedrica que ajuda a compreender

ou explicar certos fendmenos, comportamentos ou processos.
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A consisténcia interna refere-se ao grau em que os itens de uma escala estao
correlacionados entre si, ou seja, se todos os itens estdo a medir o mesmo fendmeno. O

coeficiente alfa de Cronbach é expresso em valores que variam de 0 a 1, onde:

» Valores mais préximos de 1 indicam uma alta fiabilidade, ou seja, os itens da

escala sdo altamente consistentes.

» Valores inferiores a 0.70 indicam que a escala pode ndo ser suficientemente
fidvel, enquanto valores entre 0.70 e 0.90 s3o considerados indicadores de uma

boa fiabilidade.

O calculo do alfa de Cronbach baseia-se na média das correlagdes entre os itens de uma
escala e no numero de itens da mesma. Se a consisténcia interna for muito baixa (alfa
inferior a 0.70), isso pode indicar que os itens da escala ndo estdo adequadamente

alinhados ou que alguns itens podem ser irrelevantes para a medigao do construto.

Na investigagao cientifica, o padrao minimo amplamente aceite para coeficientes de
fiabilidade utilizando o alfa de Cronbach é 0.70. Este valor serve como um ponto de
referéncia para determinar se uma escala tem um nivel adequado de consisténcia

interna para ser usada de forma confidvel nas analises subsequentes.

Apds a recolha dos dados, os coeficientes de alfa de Cronbach foram calculados para
cada escala no software SPSS. O valor do alfa permitiu verificar se as escalas poderiam

ser consideradas fidveis para esta amostra especifica.

Este processo é essencial para garantir que as conclusdes tiradas da analise dos dados
sao baseadas em medidas fidveis e consistentes, assegurando a validade das inferéncias

sobre os efeitos da pandemia na seguranga operacional dos pilotos.

A utilizacdo do SPSS como ferramenta de andlise permitiu uma avaliacdo rigorosa e
robusta dos dados, garantindo a fiabilidade dos resultados e facilitando a apresentagao

clara e objetiva dos mesmos.
3.5. Consideragdes éticas

O estudo seguiu os procedimentos éticos exigidos para a pesquisa com seres humanos,
garantindo anonimato e confidencialidade aos participantes. Além disso, foi obtido o

consentimento informado de todos os pilotos participantes. Os dados recolhidos foram
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utilizados exclusivamente para os fins deste estudo, tendo sido armazenados de forma

segura e protegida.
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4. APRESENTACAO DE RESULTADOS E DISCUSSAO

4.1. Caracterizagdao da Amostra
4.1.1. Total

A amostra foi constituida por 114 pilotos, dos quais 112 foram considerados validos para
a analise final, conforme Figura 4. Dois participantes foram excluidos do estudo, dado
que as suas respostas apresentaram valores extremos num dos questiondrios aplicados,
0 que poderia comprometer a fiabilidade dos resultados. Assim, a analise dos dados foi

realizada com base nas respostas validas dos 112 pilotos restantes.

Participantes

‘

4 Validos ™ Excluidos

Figura 4 - Total de Participantes
Fonte: SPSS

4.1.2. Género

No presente estudo, dos 112 pilotos de companhias aéreas portuguesas validos que
participaram no estudo, 97 (86,6%) identificaram-se como do género masculino,
enquanto 15 (13,4%) identificaram-se como do género feminino, conforme Tabela 1.

Esta distribuicdo reflete a predominancia masculina entre os participantes.

Tabela 1 - Frequéncia Género
Fonte: SPSS

Frequéncia Percentagem

Valido  Masculino 97 86,6
Feminino 15 13,4
Total 112 100,0
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4.1.3. Idade

No que concerne a idade, a faixa etaria mais representada na amostra foi aquela com
mais de 46 anos, contabilizando 59 pilotos (52,7%). Os restantes distribuiram-se da
seguinte forma: 33 pilotos (29,5%) tinham entre 36 e 45 anos, 17 pilotos (15,2%)
estavam na faixa etdria dos 26 aos 35 anos, e apenas 3 pilotos (2,7%) tinham idades

compreendidas entre os 18 e 0s 25 anos, conforme Tabela 2.

Tabela 2 - Frequéncia Idade

Fonte: SPSS
Frequéncia Percentagem
Viélido 18-25 3 2,7
26 - 35 17 15,2
36-45 33 29,5
Mais de 46 59 52,7
Total 112 100,0

4.1.4. Estado Civil

Relativamente ao estado civil dos 112 pilotos, a maioria dos participantes, 83 pilotos
(74,1%), eram casados ou unidos de facto. Um total de 18 pilotos (16,1%) declarou-se
solteiro(a), enquanto 11 pilotos (9,8%) se identificaram como divorciado(a) ou

separado(a), conforme Tabela 3.

Tabela 3 - Frequéncia Estado Civil

Fonte: SPSS
Frequéncia Porcentagem
Vialido Solteiro(a) 18 16,1
Casado(a)/ Unido(a) de facto 83 74,1
Divorciado(a)/ Separado(a) 11 9,8
Total 112 100,0

4.1.5. Numero de Filhos

Quanto ao numero de filhos, 25 pilotos (22,3%) indicaram nao ter filhos. Entre os que
tém filhos, 24 pilotos (21,4%) declararam ter 1 filho, a maioria dos participantes, 37
pilotos (33,0%), indicaram ter 2 filhos, e 17 pilotos (15,2%) mencionaram ter 3 filhos. Por
fim, 9 pilotos (8,0%) relataram ter mais de 3 filhos, conforme Tabela 4.
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Tabela 4 - Frequéncia Nimero Filhos
Fonte: SPSS

Frequéncia Percentagem

Vilido  Nao tem filhos 25 22,3
1 filho 24 21,4
2 filhos 37 33,0
3 filhos 17 15,2
Mais de 3 filhos 9 8,0
Total 112 100,0

4.1.6. Fungao Atual na Empresa

Relativamente a fungao profissional desempenhada pelos pilotos participantes, 63
pilotos (56,3%) ocupavam o cargo de comandante, sendo a maioria, e os restantes 49

pilotos (43,8%) exerciam a fungao de oficial piloto, conforme Tabela 5.

Tabela 5 - Fung¢do na Empresa
Fonte: SPSS

Frequéncia Percentagem

Vdlido Comandante 63 56,3
Oficial Piloto 49 43,8
Total 112 100,0

4.1.7. Experiéncia na Fungao

A distribuicao da experiéncia na fungao dos 112 pilotos revelou que 46 participantes
(41,1%), a maioria, tinha entre 21 e 30 anos de experiéncia, seguindo-se 31 pilotos
(27,7%) que tém entre 1 e 10 anos de experiéncia, 29 pilotos (25,9%) tém entre 11 e 20
anos de experiéncia, e 6 pilotos (5,4%) com mais de 31 anos de experiéncia na funcao,

conforme Tabela 6.
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Tabela 6 - Frequéncia Experiéncia Fungdo
Fonte: SPSS

Frequéncia Percentagem

Vélido 1-10 31 27,7
11-20 29 25,9
21-30 46 41,1
Mais de 31 6 5,4
Total 112 100,0

4.1.8. Frota que Voa

No que concerne a frota onde os pilotos operam, a maioria dos participantes, 81 pilotos
(72,3%), voa na frota Narrow Body, enquanto 31 pilotos (27,7%) operam na frota Wide

Boby, conforme Tabela 7.

Tabela 7 - Frequéncia Frota Voa
Fonte: SPSS

Frequéncia Percentagem

Vilido  Narrow Body 81 72,3
Wide Body 31 27,7
Total 112 100,0

4.1.9. DuplalJornada de Trabalho

Relativamente a modalidade de trabalho, a maioria dos pilotos, 100 participantes
(89,3%), indicou que nao realiza dupla jornada de trabalho. Por outro lado, 12 pilotos

(10,7%) relataram que realizam uma dupla jornada, conforme Tabela 8.

Tabela 8 — Frequéncia Dupla Jornada
Fonte: SPSS

Frequéncia Percentagem

rValido ndo 100 89,3
sim 12 10,7
Total 112 100,0

4.2. Fiabilidade das Escalas

O alfa de Cronbach (a) é usado com frequéncia pelos investigadores para estimar a

fiabilidade (consisténcia interna) dos itens e das escalas (Cronbach, 1951). O padrao
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minimo comumente aceite para coeficientes de fiabilidade usando o alfa de Cronbach é
de 0.70 (Scientific Advisory Committee of the Medical Outcomes Trust, 2002). As Tabelas

9 a 12 evidenciam a fiabilidade das escalas utilizadas, todas com a superior a 0.80.
4.2.1. Fiabilidade da Fadiga

O resultado da analise de fiabilidade da escala de Fadiga, medido pelo coeficiente alfa
de Cronbach, indicou um valor de 0,824 para a escala composta por 10 itens, conforme
Tabela 9. Este resultado sugere uma boa consisténcia interna, o que significa que a
escala apresenta um nivel elevado de fiabilidade e é adequada para ser utilizada nas
analises subsequentes da investigagdo. Assim, pode-se considerar que os itens da escala

medem de forma coerente o construto em questao.

Tabela 9 - Estatistica de Fiabilidade
Fonte: SPSS

Alfa de Cronbach N deitens

,824 10

4.2.2. Fiabilidade do Risco

A andlise de fiabilidade para a escala de Risco revelou um coeficiente alfa de Cronbach
de 0,833, baseado em 13 itens, conforme Tabela 10. Este valor indica uma boa
consisténcia interna, sugerindo que a escala é altamente fidvel para a medi¢ao do
construto de risco. Assim, o resultado demonstra que os itens da escala operam de

maneira coerente, sendo apropriados para as analises subsequentes da investigagao.

Tabela 10 - Estatistica de Fiabilidade
Fonte: SPSS

Alfa de Cronbach N deitens

,833 13

4.2.3. Fiabilidade da Seguranca de Voo Pré-Pandemia

A andlise de fiabilidade da escala de "Seguranga de Voo Pré-Pandemia" apresentou um
coeficiente alfa de Cronbach de 0,893, com base em 10 itens, conforme Tabela 11. Este
resultado indica uma excelente consisténcia interna, o que sugere que a escala é

altamente fidvel para a avaliagdo do construto em questdo. Assim, os itens da escala
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demonstram uma forte coeréncia, tornando-a apropriada para as anadlises futuras da

investigacgao.

Tabela 11 - Estatistica de Fiabilidade
Fonte: SPSS

Alfa de Cronbach N deitens

,893 10

4.2.4. Fiabilidade da Seguranca de Voo Pés-Pandemia

Finalmente, o resultado da andlise de fiabilidade da escala de "Seguranca de Voo Pds-
Pandemia" demonstra um coeficiente alfa de Cronbach de 0,925, baseado em 10 itens,
conforme Tabela 12. Este valor indica uma excelente consisténcia interna, sugerindo
gue a escala é extremamente fidvel para a medigao do construto em analise. Assim, os
itens da escala apresentam uma coeréncia elevada, o que a torna adequada para as

analises subsequentes na investigacao.

Tabela 12 - Estatistica de Fiabilidade
Fonte: SPSS

Alfa de Cronbach N deitens

,925 10

4.3. Testes Estatisticos
4.3.1. Correlagao entre Fadiga x Risco x Seguranga (pdés-pandemia)

Para analisar a forga e a dire¢ao da relagao linear entre a variavel dependente “fadiga”
e as outras varidveis continuas “Risco” e “Seguran¢a pds-pandemia”, foi realizado o
calculo do coeficiente de correlagdo utilizando a matriz de correlagdao de Spearman,
conforme apresentado na Tabela 13. Uma correlagdo positiva sugere que um aumento
na magnitude de uma varidvel estd associado a um aumento na magnitude da outra. Em
contraste, uma correlagao negativa indica que, a medida que uma variavel se intensifica,

a outra tende a diminuir.
Com isso, foi possivel testar a seguinte hipdtese:
Hipotese 1: H4 uma correlacdo entre a fadiga, o risco e a seguranca pds-pandemia.

Os resultados do teste de correlagdo da Tabela 13 demonstram que:
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- Correlagao positiva entre a fadiga e o risco. Quanto maior fadiga, maior o risco;

- Correlagao negativa entre a fadiga e a seguranga. Quanto maior fadiga, menor a

seguranga;

- Correlagao negativa entre o risco e a seguranga. Quanto maior risco, menor a

seguranga.
Tabela 13 - Correlagdo Fadiga x Risco x Seguranca
Fonte: SPSS

Fadiga Risco Seguranga_DP
ré de Spearman  Fadiga Coeficiente de Correlagdo 1,000 ,102 -,118
Sig. (2 extremidades) . ,282 ,211
N 114 114 114
Risco Coeficiente de Correlagdo ,102 1,000 -,132
Sig. (2 extremidades) ,282 . ,161
N 114 114 114
Seguranga_DP  Coeficiente de Correlagdo -,118 -,132 1,000

Sig. (2 extremidades) ,211 ,161
N 114 114 114

4.3.2. Resultado do Nivel da Fadiga

A escala FAS avalia o nivel de fadiga com base na soma das pontua¢des de todos os seus
itens, e pode variar entre 10 e 50 pontos. Pontuagdes entre 10 e 21 indicam uma
condicdo normal, sem fadiga, enquanto pontuagdes entre 22 e 34 refletem niveis

moderados de fadiga. Ja pontuagdes entre 35 e 50 indicam niveis de fadiga extrema.

Os resultados da pesquisa revelaram que a maioria dos pilotos apresentou niveis
normais de fadiga, com 67 participantes (59,8%) a relatar esta condicdo. Em
contrapartida, 43 pilotos (38,4%) referiram sofrer de fadiga moderada, enquanto apenas
2 pilotos (1,8%) reportaram fadiga extrema, conforme Tabela 14. Estes dados indicam
gue, embora a maior parte dos pilotos esteja a operar dentro de niveis normais de
fadiga, uma proporcao significativa ainda apresenta sinais de fadiga moderada, o que

pode ter implicacdes para a seguranca operacional.
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Tabela 14 - Nivel de Fadiga

Fonte: SPSS
Frequéncia Percentagem
Vilido Normal 67 59,8
Fadiga Moderada 43 38,4
Fadiga Extrema 2 1,8
Total 112 100,0

4.3.2.1. Fadiga x Género
A andlise dos niveis de fadiga dos pilotos em funcdo do género revelou que, entre os
participantes do género masculino, 59 (60,8%) apresentaram niveis normais de fadiga,
enquanto 37 (38,1%) relataram fadiga moderada e 1 (1,0%) foi classificado com fadiga
extrema. No que diz respeito as participantes do género feminino, 8 (53,3%) estavam
dentro dos niveis normais de fadiga, 6 (40,0%) apresentaram fadiga moderadae 1 (6,7%)
relatou fadiga extrema, conforme Tabela 15. Estes resultados mostram que, apesar de
ambos os géneros apresentarem maioritariamente niveis normais de fadiga, as
mulheres demonstraram uma percentagem ligeiramente maior de fadiga extrema em

comparagdo com os homens.

Tabela 15 - Fadiga x Género

Fonte: SPSS

Género Frequéncia Percentagem

Masculino  Valido  Normal 59 60,8
Fadiga Moderada 37 38,1
Fadiga Extrema 1 1,0
Total 97 100,0

Feminino Vilido  Normal 8 53,3
Fadiga Moderada 6 40,0
Fadiga Extrema 1 6,7
Total 15 100,0

Hipdétese 2: Ha diferenca significativa no resultado do nivel da fadiga dado o género do

participante.

O teste de hipdtese da Tabela 16 que investigou se existe uma diferenga significativa no

nivel de fadiga em fungao do género dos participantes resultou em "reter a hipdtese
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nula". Isso significa que ndao ha evidéncias suficientes para rejeitar a hipotese nula,
indicando que os dados ndo sustentam a ideia de que o género dos participantes tem
um impacto significativo no nivel de fadiga. Embora isso ndo implique que a hipdtese
nula seja verdadeira, sugere que, devido a fatores como a variabilidade dos dados ou a
possivel insuficiéncia da amostra, ndo foram encontradas evidéncias suficientes para
apoiar a hipétese alternativa. Os resultados do relatério da Tabela 17 ratificam que nao

ha diferengas.

Tabela 16 - Teste de Hipdtese

Fonte: SPSS
Hipotese nula Teste Sig.®® Decisdo
1 A distribuicdo de Fadiga é Amostras Independentes de ,290 Reter a hipotese
igual nas categorias de Teste U de Mann-Whitney nula.

Género.

a. O nivel de significancia é ,050.

b. A significancia assintética é exibida.

Tabela 17 - Mediana Fadiga

Fonte: SPSS
Fadiga
Género Mediana N
Masculino 21,00 97
Feminino 21,00 15
Total 21,00 112

4.3.2.2. Fadiga x Idade
A analise dos niveis de fadiga em fungdo da faixa etaria revelou variagdes significativas.
Entre os participantes com idades entre 18 e 25 anos, 2 individuos (66,7%) apresentaram
niveis normais de fadiga, enquanto 1 (33,3%) relatou fadiga moderada. Na faixa etaria
de 26 a 35 anos, 10 participantes (58,8%) tiveram niveis normais de fadiga, enquanto 7
(41,2%) apresentaram fadiga moderada. Para a faixa etdria de 36 a 45 anos, 16
individuos (48,5%) estavam dentro dos niveis normais, 15 (45,5%) relataram fadiga
moderada e 2 (6,1%) assinalaram fadiga extrema. Por fim, entre os participantes com
mais de 46 anos, 39 (66,1%) apresentaram fadiga normal, enquanto 20 (33,9%)

relataram fadiga moderada, conforme Tabela 18. Estes resultados indicam que, embora
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a maioria dos participantes em todas as faixas etarias tenha niveis normais de fadiga,
uma proporcao consideravel, especialmente entre os 36 a 45 anos, apresentou sinais de

fadiga moderada e extrema.

Tabela 18 - Fadiga x Idade

Fonte: SPSS
Idade Frequéncia Percentagem
18- 25 Vilido Normal 2 66,7
Fadiga Moderada 1 33,3
Total 3 100,0
26-35 Vilido Normal 10 58,8
Fadiga Moderada 7 41,2
Total 17 100,0
36-45 Vilido Normal 16 48,5
Fadiga Moderada 15 45,5
Fadiga Extrema 2 6,1
Total 33 100,0
Mais de 46 Vilido Normal 39 66,1
Fadiga Moderada 20 33,9
Total 59 100,0

Hipdétese 3: Ha diferenca significativa no resultado do nivel da fadiga dado a idade do

participante.

O teste de hipdtese da Tabela 19 que investigou se existe uma diferencga significativa no
nivel de fadiga em fungdo da idade dos participantes resultou em "reter a hipdtese
nula". Isso significa que ndao ha evidéncias suficientes para rejeitar a hipotese nula,
indicando que os dados nao sustentam a ideia de que a idade dos participantes tem um
impacto significativo no nivel de fadiga. No entanto, os resultados do relatério da Tabela

20 sugerem maiores niveis de fadiga nos participantes com idade entre 36-45 anos.

Tabela 19 - Teste de Hipdtese

Fonte: SPSS
Hipdtese nula Teste Sig.2® Decisdo
1 A distribuicdo de Fadiga é Amostras Independentes de ,345 Reter a hipotese
igual nas categorias de Teste de Kruskal-Wallis nula.

Idade.

a. O nivel de significancia é ,050.

b. A significancia assintética é exibida.
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Fonte: SPSS

Fadiga

Idade Mediana N
18-25 19,00 3
26 - 35 20,00 17
36-45 22,00 33
Mais de 46 20,00 59
Total 21,00 112

4.3.2.3. Fadiga x Estado Civil

A analise dos niveis de fadiga em relagdo ao estado civil dos participantes mostrou

diferentes padrdes. Entre os solteiros, 14 individuos (77,8%) apresentaram niveis

normais de fadiga, enquanto 4 (22,2%) relataram fadiga moderada. No grupo os casados

ou unidos de facto, 47 participantes (56,6%) estavam dentro dos niveis normais de

fadiga, ao passo que 34 (41,0%) indicaram fadiga moderada e 2 (2,4%) assinalaram

fadiga extrema, conforme Tabela 21. Entre os divorciados ou separados, 6 participantes

(54,5%) apresentaram niveis normais de fadiga, enquanto 5 (45,5%) relataram fadiga

moderada. Estes resultados sugerem que, embora a maioria dos solteiros e casados

mantenha niveis normais de fadiga, uma proporgao consideravel de casados apresenta

sinais de fadiga moderada, o que pode levantar preocupacdes sobre o impacto do

estado civil na saude mental e fisica.

Tabela 21 - Fadiga x Estado Civil

Fonte: SPSS
Estcv Frequéncia Percentagem
Solteiro(a) Vialido Normal 14 77,8
Fadiga Moderada 4 22,2
Total 18 100,0
Casado(a)/ Unido(a) de facto  Valido Normal 47 56,6
Fadiga Moderada 34 41,0
Fadiga Extrema 2 2,4
Total 83 100,0
Divorciado(a)/ Separado(a) Vialido Normal 6 54,5
Fadiga Moderada 5 45,5
Total 11 100,0
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Hipdtese 4: Ha diferenca significativa no resultado do nivel da fadiga dado o estado civil

do participante.

O teste de hipdtese da Tabela 22 que investigou se existe uma diferencga significativa no
nivel de fadiga em fungao do estado civil dos participantes resultou em "reter a hipdtese
nula". Isso significa que ndao ha evidéncias suficientes para rejeitar a hipotese nula,
indicando que os dados ndo sustentam a ideia de que o estado civil dos participantes
tem um impacto significativo no nivel de fadiga. No entanto, os resultados do relatério

da Tabela 23 sugerem maiores niveis de fadiga nos participantes casados e divorciados.

Tabela 22 - Teste de Hipétese

Fonte: SPSS
Hipdtese nula Teste Sig.®® Decisdo
1 A distribuicdo de Fadiga é Amostras Independentes de ,143 Reter a hipotese
igual nas categorias de Estcv. Teste de Kruskal-Wallis nula.

a. O nivel de significancia é ,050.

b. A significancia assintética é exibida.

Tabela 23 — Mediana Fadiga

Fonte: SPSS

Fadiga

Estcv Mediana N
Solteiro(a) 19,00 18
Casado(a)/ Unido(a) de 21,00 83
facto

Divorciado(a)/ Separado(a) 21,00 11
Total 21,00 112

4.3.2.4. Fadiga x Numero de Filhos
A andlise dos niveis de fadiga de acordo com o numero de filhos revelou diferentes
padrdes. Entre os participantes que ndo tém filhos, 17 (68,0%) apresentaram niveis
normais de fadiga, enquanto 8 (32,0%) relataram fadiga moderada. Para aqueles com 1
filho, 12 participantes (50,0%) estavam na faixa de fadiga normal, enquanto 11 (45,8%)
indicaram fadiga moderada e 1 (4,2%) indicou fadiga extrema. Entre os que tém 2 filhos,
23 (62,2%) mantiveram niveis normais, com 14 (37,8%) a apresentar fadiga moderada.
Para os que tém 3 filhos, 10 (58,8%) relataram fadiga normal, enquanto 6 (35,3%)

indicaram fadiga moderada e 1 (5,9%) apresentou fadiga extrema. Por fim, entre os
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participantes com mais de 3 filhos, 5 (55,6%) estavam dentro dos niveis normais de
fadiga, e 4 (44,4%) relataram fadiga moderada, conforme Tabela 24. Esses resultados
sugerem que, enquanto a maioria dos participantes sem filhos e aqueles com 2 filhos
exibem niveis normais de fadiga, um aumento no numero de filhos parece estar
associado a uma maior propor¢cdo de fadiga moderada, especialmente entre os

participantes com 1 filho.

Tabela 24 - Fadiga x Numero de Filhos

Fonte: SPSS
filhos Frequéncia Percentagem
N3o tem filhos Vilido Normal 17 68,0
Fadiga Moderada 8 32,0
Total 25 100,0
1 filho Vilido Normal 12 50,0
Fadiga Moderada 11 45,8
Fadiga Extrema 1 4,2
Total 24 100,0
2 filhos Vilido Normal 23 62,2
Fadiga Moderada 14 37,8
Total 37 100,0
3 filhos Vilido Normal 10 58,8
Fadiga Moderada 6 35,3
Fadiga Extrema 1 5,9
Total 17 100,0
Mais de 3 filhos Vilido Normal 5 55,6
Fadiga Moderada 4 44,4
Total 9 100,0

Hipdétese 5: Ha diferenca significativa no resultado do nivel da fadiga dado o participante

ter filhos.

O teste de hipdtese da Tabela 25 que investigou se existe uma diferencga significativa no
nivel de fadiga em fungdo dos participantes terem filhos resultou em "reter a hipdtese
nula". Isso significa que ndao ha evidéncias suficientes para rejeitar a hipotese nula,
indicando que os dados ndo sustentam a ideia de que ter filhos tem um impacto
significativo no nivel de fadiga. No entanto, os resultados do relatdrio da Tabela 26

sugerem maiores niveis de fadiga nos participantes que possuem 1 filho.

55



Arnaldo Manuel Barreiros Antunes

Tabela 25 - Teste de Hipétese

Fonte: SPSS
Hipotese nula Teste Sig.2® Decisdo
1 A distribuicdo de Fadiga é Amostras Independentes de ,840 Reter a hipotese
igual nas categorias de Teste de Kruskal-Wallis nula.

filhos.

a. O nivel de significancia é ,050.

b. A significancia assintética é exibida.

Tabela 26 - Mediana Fadiga

Fonte: SPSS

Fadiga

filhos Mediana N

N3o tem filhos 20,00 25
1 filho 21,50 24
2 filhos 20,00 37
3 filhos 21,00 17
Mais de 3 filhos 20,00 9
Total 21,00 112

4.3.2.5. Fadiga x Fungao
A analise dos niveis de fadiga em funcdo da funcdo exercida pelos pilotos revelou
diferencas notaveis. Entre os comandantes, 40 participantes (63,5%) apresentaram
niveis normais de fadiga, enquanto 23 (36,5%) relataram fadiga moderada. No grupo
dos oficiais pilotos, 27 (55,1%) mantiveram niveis normais de fadiga, com 20 (40,8%) a
indicar fadiga moderada e 2 (4,1%) com fadiga extrema, conforme Tabela 27. Estes
resultados sugerem que, embora uma maioria significativa de ambos os grupos
mantenham niveis normais de fadiga, uma proporg¢ao consideravel de oficiais pilotos
apresenta sinais de fadiga moderada e extrema, o que pode indicar diferencas na

pressao e exigéncias associadas a cada fungao.
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Tabela 27 - Fadiga x Fungdo

Fonte: SPSS
Fungao Frequéncia Percentagem
Comandante Vilido  Normal 40 63,5
Fadiga Moderada 23 36,5
Total 63 100,0
Oficial Piloto Vilido  Normal 27 55,1
Fadiga Moderada 20 40,8
Fadiga Extrema 2 4,1
Total 49 100,0

Hipdétese 6: Ha diferenga significativa no resultado do nivel da fadiga dado a fungdo do

participante.

O teste de hipdtese da Tabela 28 que investigou se existe uma diferenga significativa no
nivel de fadiga dado a fungdo dos participantes na empresa resultou em "reter a
hipdtese nula". Isso significa que ndao ha evidéncias suficientes para rejeitar a hipdtese
nula, indicando que os dados nao sustentam a ideia de que a fungao dos participantes
tem um impacto significativo no nivel de fadiga. No entanto, os resultados do relatério
da Tabela 29 sugerem maiores niveis de fadiga nos participantes que possuem fungao

de oficial piloto.

Tabela 28 - Teste de Hipdtese

Fonte: SPSS
Hipotese nula Teste Sig.*® Decisdo
1 A distribuicdo de Fadiga é Amostras Independentes de ,423 Reter a hipotese
igual nas categorias de Teste U de Mann-Whitney nula.

Funcao.

a. O nivel de significancia é ,050.

b. A significancia assintética é exibida.

Tabela 29 - Mediana Fadiga

Fonte: SPSS
Fadiga
Fungdo Mediana N
Comandante 20,00 63
Oficial Piloto 21,00 49
Total 21,00 112
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4.3.2.6. Fadiga x Experiéncia
A analise dos niveis de fadiga em funcdo da experiéncia dos pilotos revelou padrdes
distintos. Entre aqueles com 1 a 10 anos de experiéncia, 19 participantes (61,3%)
apresentaram niveis normais de fadiga, enquanto 12 (38,7%) relataram fadiga
moderada. No grupo com 11 a 20 anos de experiéncia, os resultados foram equilibrados,
com 14 pilotos (48,3%) a apresentar fadiga normal e 14 (48,3%) a indicar fadiga
moderada, além de 1 (3,4%) classificado com fadiga extrema. Entre os pilotos com 21 a
30 anos de experiéncia, 31 participantes (67,4%) mantiveram niveis normais de fadiga,
enquanto 14 (30,4%) relataram fadiga moderada e 1 (2,2%) foi classificado com fadiga
extrema. Por fim, entre aqueles com mais de 31 anos de experiéncia, 3 pilotos (50,0%)
apresentaram niveis normais de fadiga, enquanto 3 (50,0%) relataram fadiga moderada,
conforme Tabela 30. Estes resultados sugerem que, embora a maioria dos pilotos com
21 a 30 anos de experiéncia exiba niveis normais de fadiga, ha uma proporcao
significativa de fadiga moderada em outros grupos, especialmente entre aqueles com

11 a 20 anos de experiéncia.

Tabela 30 - Fadiga x Experiéncia

Fonte: SPSS
experiéncia Frequéncia Percentagem
1-10 Vilido  Normal 19 61,3
Fadiga Moderada 12 38,7
Total 31 100,0
11-20 Vilido  Normal 14 48,3
Fadiga Moderada 14 48,3
Fadiga Extrema 1 3,4
Total 29 100,0
21-30 Vilido  Normal 31 67,4
Fadiga Moderada 14 30,4
Fadiga Extrema 1 2,2
Total 46 100,0
Maisde 31 Valido Normal 3 50,0
Fadiga Moderada 3 50,0
Total 6 100,0
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Hipdtese 7: Ha diferenca significativa no resultado do nivel da fadiga dado a experiéncia

do participante.

O teste de hipdtese da Tabela 31 que investigou se existe uma diferencga significativa no
nivel de fadiga dado a experiéncia dos participantes resultou em "reter a hipdétese nula".
Isso significa que ndo ha evidéncias suficientes para rejeitar a hipdtese nula, indicando
que os dados nao sustentam a ideia de que a experiéncia dos participantes tem um
impacto significativo no nivel de fadiga. No entanto, os resultados do relatério da Tabela
32 sugerem maiores niveis de fadiga nos participantes que possuem entre 11 e 20, e

com mais de 31 anos de experiéncia.

Tabela 31 - Teste de Hipétese

Fonte: SPSS
Hipdtese nula Teste Sig.2P Decisdo
1 A distribuicdo de Fadiga é Amostras Independentes de ,710 Reter a hipotese
igual nas categorias de Teste de Kruskal-Wallis nula.

experiéncia.

a. O nivel de significancia é ,050.

b. A significancia assintética é exibida.

Tabela 32 - Mediana Fadiga

Fonte: SPSS

Fadiga

experiéncia Mediana N
1-10 21,00 31
11-20 22,00 29
21-30 20,00 46
Mais de 31 22,00 6
Total 21,00 112

4.3.2.7. Fadiga x Frota
A analise dos niveis de fadiga em relagdo ao tipo de frota revelou diferengas
interessantes. Entre os pilotos que operam aeronaves Narrow Body, 48 participantes
(59,3%) apresentaram niveis normais de fadiga, enquanto 32 (39,5%) relataram fadiga
moderada e 1(1,2%) indicou fadiga extrema. No grupo de pilotos que operam aeronaves

Wide Body, 19 (61,3%) mantiveram niveis normais de fadiga, 11 (35,5%) indicaram
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fadiga moderada e 1 (3,2%) indicou fadiga extrema, conforme Tabela 33. Estes
resultados sugerem que, embora a maioria dos pilotos de ambas as categorias tenham
niveis normais de fadiga, uma proporgao significativa de fadiga moderada foi observada,
especialmente entre os operadores de Narrow Body, o que pode indicar diferengas nas

exigéncias operacionais associadas a cada tipo de frota.

Tabela 33 - Fadiga x Frota

Fonte: SPSS

frota Frequéncia Percentagem

Narrow Body  Valido  Normal 48 59,3
Fadiga Moderada 32 39,5
Fadiga Extrema 1 1,2
Total 81 100,0

Wide Body Valido  Normal 19 61,3
Fadiga Moderada 11 35,5
Fadiga Extrema 1 3,2
Total 31 100,0

Hipdtese 8: Ha diferenga significativa no resultado do nivel da fadiga dado a frota de

aeronave que o participante opera.

O teste de hipdtese da Tabela 34 que investigou se existe uma diferenga significativa no
nivel de fadiga dado a frota de aeronave que o participante opera resultou em "reter a
hipdtese nula". Isso significa que ndo ha evidéncias suficientes para rejeitar a hipdtese
nula, indicando que os dados ndo sustentam a ideia de que a frota de aeronave que o
participante opera tem um impacto significativo no nivel de fadiga. No entanto, os
resultados do relatério da Tabela 35 sugerem maiores niveis de fadiga nos participantes

gue operam a frota Narrow Body.

Tabela 34 - Teste de Hipétese

Fonte: SPSS
Hipdtese nula Teste Sig.2® Decisdo
1 A distribuicdo de Fadiga é Amostras Independentes de ,782 Reter a hipotese
igual nas categorias de Teste U de Mann-Whitney nula.

frota.

a. O nivel de significancia é ,050.

b. A significancia assintética é exibida.
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Tabela 35 - Mediana Fadiga

Fadiga

frota

Narrow Body
Wide Body

Total

81
31
112

4.3.2.8. Fadiga x Jornada

A andlise dos niveis de fadiga em fungao da posse de um segundo emprego revelou

resultados distintos. Entre os pilotos que ndo possuem segundo emprego, 59

participantes (59,0%) apresentaram niveis normais de fadiga, enquanto 39 (39,0%)

relataram fadiga moderada e 2 (2,0%) indicaram fadiga extrema. Por outro lado, entre

os pilotos que tém um segundo emprego, 8 participantes (66,7%) mantiveram niveis

normais de fadiga, e 4 (33,3%) indicaram fadiga moderada, conforme Tabela 36. Estes

dados sugerem que, embora uma porgao significativa de pilotos sem segundo emprego

apresente fadiga moderada, aqueles que tém um segundo emprego conseguem manter

niveis normais de fadiga numa percentagem ligeiramente superior, o que pode indicar

uma melhor gestdao do tempo ou diferentes dinamicas de trabalho.

Tabela 36 - Fadiga x Jornada

Segundo_emprego Frequéncia Percentagem

nao Vilido Normal 59 59,0
Fadiga Moderada 39 39,0
Fadiga Extrema 2 2,0
Total 100 100,0

sim Vilido Normal 8 66,7
Fadiga Moderada 4 33,3
Total 12 100,0

Hipdétese 9: Ha diferenca significativa no resultado do nivel da fadiga dado o participante

ter segundo emprego.
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O teste de hipdtese da Tabela 37 que investigou se existe uma diferenga significativa no
nivel de fadiga dado o participante ter um segundo emprego resultou em "reter a
hipdtese nula". Isso significa que ndo ha evidéncias suficientes para rejeitar a hipdtese
nula, indicando que os dados ndo sustentam a ideia de que o participante ter um

segundo emprego tem um impacto significativo no nivel de fadiga.

Tabela 37 - Teste de Hipétese

Fonte: SPSS
Hipotese nula Teste Sig.2® Decisdo
1 A distribuicdo de Fadiga é Amostras Independentes de ,297 Reter a hipotese
igual nas categorias de Teste U de Mann-Whitney nula.

Segundo_emprego.

a. O nivel de significancia é ,050.

b. A significancia assintética é exibida.

4.3.3. Resultado do Nivel de Risco

Através da pontuagao obtida na escala de risco, é possivel identificar o nivel de risco
presente, classificando-o como alto, médio ou baixo, conforme a Tabela 38. Pontuacdes
mais elevadas indicam um risco elevado, enquanto pontuacdes médias sugerem a
necessidade de monitorizagao e agdes preventivas. Por outro lado, pontuagdes mais

baixas indicam um risco reduzido.

Tabela 38 - Nivel de Risco

Fonte: SPSS
Frequéncia Percentagem
Vilido Risco Baixo 1 ,9
Risco Médio 104 92,9
Risco Alto 7 6,3
Total 112 100,0

4.3.3.1. Risco x Género
A avaliagao da percegdo de risco, segmentada por género, revelou que a maioria dos
participantes masculinos (93,8%) tem uma percec¢do de risco considerada média, com
apenas 1,0% a apresentar uma percegao de risco baixa e 5,2% reportando um nivel de
risco elevado. Entre as participantes do género feminino, 86,7% tiveram percegao de

risco média, enquanto 13,3% indicaram uma percecao de risco elevada. Nao foram
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registados casos de percecdo de risco baixo entre as mulheres, conforme Tabela 39.

Estes resultados mostram que, embora tanto homens como mulheres tenham

maioritariamente uma perce¢ao média de risco, as mulheres tendem a reportar uma

percegdo de risco elevada com maior frequéncia do que os homens.

Tabela 39 - Risco x Género

Fonte: SPSS
Género Frequéncia Percentagem
Masculino Vilido Risco Baixo 1 1,0
Risco Médio 91 93,8
Risco Alto 5 5,2
Total 97 100,0
Feminino Vilido Risco Médio 13 86,7
Risco Alto 2 13,3
Total 15 100,0

Hipdétese 10: Ha diferenca significativa na percegdo do nivel do risco dado o género do

participante.

Com base no resultado "reter a hipdtese nula" para o teste de hipdtese da Tabela 40

gue investigava se ha uma diferencga significativa na percegdo do nivel de risco entre

géneros, podemos concluir que nao ha evidéncias suficientes para afirmar que existe

uma diferenga significativa na percegao do risco entre participantes masculinos e

femininos. No entanto, os resultados do relatério da Tabela 41 sugerem percecao a

maiores niveis de risco nos participantes do género feminino.

Tabela 40 - Teste de Hipdtese

Fonte: SPSS
Hipotese nula Teste Sig.*? Decisdo
1 A distribuicdo de Risco é Amostras Independentes de ,257 Reter a hipotese
igual nas categorias de Teste U de Mann-Whitney nula.

Género.

a. O nivel de significancia é ,050.

b. A significancia assintética é exibida.
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4.3.3.2.

A analise da percegdo de risco em relagao a idade mostrou que, entre os pilotos de 18 a
25 anos e de 26 a 35 anos, todos (100,0%) apresentaram uma percecao de risco médio,
sem registo de risco baixo ou alto. Na faixa etdria dos 36 aos 45 anos, 87,9% dos
participantes relataram uma percegao de risco médio, e 12,1% de risco elevado. Entre
os pilotos com mais de 46 anos, 1 participante (1,7%) apresentou uma percec¢do de risco
baixa, a maioria (93,2%) indicou uma percecdo de risco médio, e 3 (5,1%) relataram risco
elevado, conforme Tabela 42. Estes resultados sugerem que, enquanto a percegao de

risco médio predomina em todas as faixas etarias, o risco elevado é mais prevalente

Tabela 41 - Mediana Risco

Fonte: SPSS
Risco
Género Mediana N
Masculino 55,00 97
Feminino 57,00 15
Total 55,00 112

Risco x Idade

entre os participantes com idades entre 36 e 45 anos.

Tabela 42 - Risco x Idade

Fonte: SPSS
Idade Frequéncia Percentagem
18-25 Viélido Risco Médio 3 100,0
26 - 35 Viélido Risco Médio 17 100,0
36-45 Viélido Risco Médio 29 87,9
Risco Alto 4 12,1
Total 33 100,0
Mais de 46 Vilido Risco Baixo 1 1,7
Risco Médio 55 93,2
Risco Alto 3 5,1
Total 59 100,0

Hipdtese 11: Ha diferenca significativa na percegao do nivel do risco dado a idade do

participante.
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Oresultado "reter a hipdtese nula" para o teste de hipdtese da Tabela 43 que investigava
se ha uma diferenga significativa na perceg¢dao do nivel de risco com base na idade dos
participantes indica que ndo ha evidéncias suficientes para afirmar que existe uma
diferenca significativa na percegao do risco entre as diferentes faixas etarias. Isso quer
dizer que, embora as percegdes de risco possam variar entre as faixas etarias, essa
variagdo nao foi estatisticamente significativa, ou seja, nao se pode concluir que a idade
tenha um impacto relevante na percegdao do nivel de risco, com base nos dados
analisados. No entanto, os resultados do relatério da Tabela 44 sugerem percecao a

maiores niveis de risco nos participantes com 36-45 anos de idade.

Tabela 43 - Teste de Hipétese

Fonte: SPSS
Hipdtese nula Teste Sig.2P Decisdo
1 A distribuicdo de Risco é Amostras Independentes de ,277 Reter a hipotese
igual nas categorias de Teste de Kruskal-Wallis nula.

Idade.

a. O nivel de significancia é ,050.

b. A significancia assintética é exibida.

Tabela 44 - Mediana Risco

Fonte: SPSS

Risco

Idade Mediana N
18-25 56,00 3
26 - 35 57,00 17
36 -45 58,00 33
Mais de 46 51,00 59
Total 55,00 112

4.3.3.3. Risco x Estado Civil
A analise da percecdo de risco em funcdo do estado civil revelou algumas variagdes.
Entre os participantes solteiros, 1 (5,6%) relatou risco baixo, 16 (88,9%) relataram uma
percecdo de risco médio, e 1 (5,6%) risco elevado. No grupo dos casados ou unidos de
facto, a grande maioria (94,0%) indicou risco médio, com 5 (6,0%) a relatar risco elevado,
sem registo de risco baixo. Por fim, entre os participantes divorciados ou separados,

90,9% reportaram risco médio e 9,1% a percecao de risco elevado, conforme Tabela 45.
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Estes dados sugerem que, independentemente do estado civil, a perce¢ao de risco

médio é predominante, com uma ligeira variagao no risco elevado entre os grupos.

Tabela 45 - Risco x Estado Civil

Fonte: SPSS
Estcv Frequéncia Percentagem
Solteiro(a) Vialido Risco Baixo 1 5,6
Risco Médio 16 88,9
Risco Alto 1 5,6
Total 18 100,0
Casado(a)/ Unido(a) de facto Valido Risco Médio 78 94,0
Risco Alto 5 6,0
Total 83 100,0
Divorciado(a)/ Separado(a)  Valido Risco Médio 10 90,9
Risco Alto 1 9,1
Total 11 100,0

Hipdtese 12: Ha diferenca significativa na percegdo do nivel do risco dado o estado civil

do participante.

O resultado "reter a hipdtese nula" no teste de hipdtese da Tabela 46 que analisou se
ha uma diferenca significativa na percegao do nivel de risco com base no estado civil dos
participantes indica que ndo ha evidéncias suficientes para afirmar que existe uma
diferenca significativa entre os diferentes estados civis quanto a percecdo do risco.
Noutras palavras, embora possa haver variagcdes na percecao do risco entre pessoas com
diferentes estados civis, essas variagdes nao foram consideradas estatisticamente
significativas. Assim, ndo se pode concluir que o estado civil tenha um efeito significativo
na percecdo de risco com base na amostra analisada. No entanto, os resultados do
relatério da Tabela 47 sugerem percecdao a maiores niveis de risco nos participantes

solteiros.
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Tabela 46 - Teste de Hipdtese

Fonte: SPSS
Hipotese nula Teste Sig.>® Decisdo
1 A distribui¢do de Risco é Amostras Independentes de ,328 Reter a hipotese
igual nas categorias de Teste de Kruskal-Wallis nula.

Estcv.

a. O nivel de significancia é ,050.

b. A significancia assintética é exibida.

Tabela 47 - Mediana Risco

Fonte: SPSS

Risco

Estcv Mediana N
Solteiro(a) 56,50 18
Casado(a)/ Unido(a) de 55,00 83
facto

Divorciado(a)/ Separado(a) 49,00 11
Total 55,00 112

4.3.3.4. Risco x Numero de Filhos
A andlise da percegao de risco em fungdo da quantidade de filhos mostrou algumas
variagdes interessantes. Entre os participantes que ndo tém filhos, 1 (4,0%) apresentou
uma percecdo de risco baixo, enquanto a grande maioria (96,0%) indicou risco médio.
Entre aqueles com um filho, 95,8% relataram risco médio, e 4,2% risco elevado. No
grupo com dois filhos, 83,8% dos pilotos relataram risco médio, e 16,2% risco elevado.
Todos os participantes com trés filhos ou mais de trés filhos relataram risco médio
(100,0%), sem registos de risco baixo ou alto, conforme Tabela 48. Estes resultados
sugerem que a percec¢do de risco médio é dominante em todos os grupos, com uma

ligeira tendéncia de risco elevado entre aqueles que tém dois filhos.
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Tabela 48 - Risco x Numero de Filhos

Fonte: SPSS
filhos Frequéncia Percentagem
N3o tem filhos Vilido  Risco Baixo 1 4,0
Risco Médio 24 96,0
Total 25 100,0
1 filho Vilido  Risco Médio 23 95,8
Risco Alto 1 4,2
Total 24 100,0
2 filhos Vilido  Risco Médio 31 83,8
Risco Alto 6 16,2
Total 37 100,0
3 filhos Vilido  Risco Médio 17 100,0
Mais de 3 filhos Vilido  Risco Médio 9 100,0

Hipdétese 13: Ha diferenca significativa na percegao do nivel do risco dado o n2 de filhos

do participante.

O resultado "reter a hipotese nula" no teste de hipotese da Tabela 49 que investigou se
ha uma diferenca significativa na perceg¢ao do nivel de risco com base no numero de
filhos dos participantes sugere que nao ha evidéncias suficientes para concluir que existe
uma diferenga significativa na percegao de risco entre aqueles que tém diferentes
quantidades de filhos. Isso indica que os dados ndo fornecem suporte suficiente para
rejeitar a hipotese nula. Em termos praticos, isso significa que, apesar de poder haver
variagdes na percec¢ao de risco entre os participantes com diferentes niumeros de filhos,
essas variagdes ndao foram estatisticamente significativas. Assim, ndo se pode concluir
gue o numero de filhos influencia de forma significativa a perceg¢ao de risco com base
nos dados analisados. No entanto, os resultados do relatdrio da Tabela 50 sugerem

percegdo a maiores niveis de risco nos participantes que possuem 1 filho.
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Tabela 49 - Teste de Hipdtese

Fonte: SPSS
Hipotese nula Teste Sig.2® Decisdo
1 A distribui¢do de Risco é Amostras Independentes de ,789 Reter a hipotese
igual nas categorias de Teste de Kruskal-Wallis nula.

filhos.

a. O nivel de significancia é ,050.

b. A significancia assintética é exibida.

Tabela 50 - Mediana Risco

Fonte: SPSS

Risco

filhos Mediana N

N3o tem filhos 56,00 25
1 filho 59,50 24
2 filhos 52,00 37
3 filhos 51,00 17
Mais de 3 filhos 49,00 9
Total 55,00 112

4.3.3.5. Risco x Fungao
A andlise da percecao de risco com base na funcdo exercida na empresa revelou que,
entre os Comandantes, 61 (96,8%) apresentaram uma percecdo de risco médio,
enquanto 2 (3,2%) risco elevado. No grupo dos Oficiais Pilotos, 1 participante (2,0%)
reportou risco baixo, 43 (87,8%) relataram risco médio, e 5 (10,2%) indicaram percecao
de risco elevado, conforme Tabela 51. Estes resultados sugerem que, embora a maioria
dos profissionais em ambas as fungdes tenham uma percegdo de risco médio, os Oficiais
Pilotos apresentaram uma percentagem mais elevada de risco alto comparativamente

com os Comandantes.

69



Arnaldo Manuel Barreiros Antunes

Tabela 51 - Risco x Fun¢do

Fonte: SPSS
Fungao Frequéncia Percentagem
Comandante Vilido  Risco Médio 61 96,8
Risco Alto 2 3,2
Total 63 100,0
Oficial Piloto Vdlido  Risco Baixo 1 2,0
Risco Médio 43 87,8
Risco Alto 5 10,2
Total 49 100,0

Hipdtese 14: Ha diferenca significativa na perceg¢ao do nivel do risco dado a fungdo do

participante.

O resultado "rejeitar a hipdtese nula" no teste de hipotese da Tabela 52 que avaliou se
ha uma diferencga significativa na percegao do nivel de risco com base na fungao do
participante indica que existem evidéncias estatisticamente significativas que sugerem
uma diferenca real entre os diferentes grupos funcionais (Comandantes e Oficiais
Pilotos) relativamente a percecdo do risco. Portanto, a rejeicdo da hipotese nula implica
gue podemos aceitar a hipdtese alternativa, indicando que a fungdao do participante
realmente tem um efeito significativo na perce¢dao do nivel de risco na populagao
analisada. Adicionalmente, os resultados do relatério da Tabela 53 sugerem percecao a

maiores niveis de risco nos participantes que possuem a fungao de oficial piloto.

Tabela 52 - Teste de Hipétese

Fonte: SPSS
Hipotese nula Teste Sig.®® Decisdo
1 A distribuicdo de Risco é Amostras Independentes ,007 Rejeitar a hipdtese
igual nas categorias de de Teste U de Mann- nula.
Fungdo. Whitney

a. O nivel de significancia é ,050.

b. A significancia assintética é exibida.
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Tabela 53 - Mediana Risco

Fonte: SPSS
Risco
Fungdo Mediana N
Comandante 50,00 63
Oficial Piloto 60,00 49
Total 55,00 112

4.3.3.6. Risco x Experiéncia
A andlise da percegdo de risco com base na experiéncia do piloto revelou que, entre os
pilotos com 1 a 10 anos de experiéncia, 28 (90,3%) apresentaram risco médio e 3 (9,7%)
com risco elevado. No grupo com 11 a 20 anos de experiéncia, 28 (96,6%) reportaram
risco médio e apenas 1 (3,4%) indicou risco elevado. Entre os pilotos com 21 a 30 anos
de experiéncia, 1 (2,2%) relatou risco baixo, 43 (93,5%) indicaram risco médio e 2 (4,3%)
risco elevado. Ja entre os pilotos com mais de 31 anos de experiéncia, 5 (83,3%)
reportaram risco médio e 1 (16,7%) risco elevado, conforme Tabela 54. Estes resultados
sugerem que, embora o risco médio predomine em todas as faixas de experiéncia, os
pilotos com menos de 10 anos ou mais de 31 anos de experiéncia tendem a reportar

niveis mais elevados de risco em comparagao com os demais.

Tabela 54 - Risco x Experiéncia

Fonte: SPSS
experiéncia Frequéncia Percentagem
1-10 Vélido  Risco Médio 28 90,3
Risco Alto 3 9,7
Total 31 100,0
11-20 Vélido  Risco Médio 28 96,6
Risco Alto 1 3,4
Total 29 100,0
21-30 Vilido Risco Baixo 1 2,2
Risco Médio 43 93,5
Risco Alto 2 4,3
Total 46 100,0
Mais de 31 Vilido Risco Médio 5 83,3
Risco Alto 1 16,7
Total 6 100,0
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Hipdtese 15: Ha diferenca significativa na percegao do nivel do risco dado a experiéncia

do participante.

O resultado "reter a hipdtese nula" no teste de hipdtese da Tabela 55 que examinou se
ha uma diferenca significativa na percegao do nivel de risco em fungdo da experiéncia
do participante significa que ndo foram encontradas evidéncias estatisticamente
significativas para rejeitar a hipdtese nula. Portanto, reter a hipdtese nula indica que,
com base nos dados recolhidos, ndao podemos afirmar que existe uma diferenga
significativa na percegao do nivel de risco entre participantes com diferentes niveis de
experiéncia. No entanto, os resultados do relatério da Tabela 56 sugerem percegao a

maiores niveis de risco nos participantes que possuem mais de 31 anos de experiéncia.

Tabela 55 - Teste de Hipétese

Fonte: SPSS
Hipotese nula Teste Sig.>° Decisdo
1 A distribui¢do de Risco é Amostras Independentes de ,053 Reter a hipotese
igual nas categorias de Teste de Kruskal-Wallis nula.

experiéncia.

a. O nivel de significancia é ,050.

b. A significancia assintética é exibida.

Tabela 56 - Mediana Risco

Fonte: SPSS

Risco

experiéncia Mediana N
1-10 61,00 31
11-20 53,00 29
21-30 50,00 46
Mais de 31 62,50 6
Total 55,00 112

4.3.3.7. Risco x Frota
A andlise da percecao de risco com base na frota operada mostrou que, entre os pilotos
gue operam aeronaves Narrow Body, 75 (92,6%) apresentaram uma percecdo de risco
médio e 6 (7,4%) apresentam uma percecao de risco elevado. No grupo de pilotos que
operam aeronaves Wide Body, 1 (3,2%) relatou risco baixo, 29 (93,5%) risco médio e 1

(3,2%) risco elevado, conforme Tabela 57. Estes dados indicam que, embora o risco
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médio seja predominante em ambas as frotas, a perce¢dao de risco elevado é mais

frequente entre os pilotos que operam aeronaves Narrow Body.

Tabela 57 - Risco x Frota

Fonte: SPSS
frota Frequéncia Percentagem
Narrow Body Valido  Risco Médio 75 92,6
Risco Alto 6 7,4
Total 81 100,0
Wide Body Valido  Risco Baixo 1 3,2
Risco Médio 29 93,5
Risco Alto 1 3,2
Total 31 100,0

Hipdétese 16: Ha diferenca significativa na percegao do nivel do risco dado a frota que o

participante opera.

O resultado "rejeitar a hipdtese nula" no teste de hipotese da Tabela 58 que investigou
se ha uma diferenca significativa na percecdo do nivel de risco em fungdo da frota que
o participante opera indica que existem evidéncias estatisticamente significativas que
sugerem uma diferenca real na percegao de risco entre os participantes que operam
diferentes tipos de frota (Narrow Body vs. Wide Body). Assim, a rejeicdo da hipdtese
nula implica que podemos aceitar a hipdtese alternativa, indicando que a frota que o
participante opera tem um efeito significativo na percecao do nivel de risco na
populacdo analisada. Em resumo, a analise revelou que as diferencas na frota estdo
associadas a percegdes distintas de risco entre os pilotos. Adicionalmente, os resultados
do relatdrio da Tabela 59 sugerem percegdao a maiores niveis de risco nos participantes

gue operam a frota Narrow Body.

Tabela 58 - Teste de Hipdtese

Fonte: SPSS
Hipdtese nula Teste Sig.2® Decisdo
1 A distribui¢do de Risco é Amostras Independentes ,027 Rejeitar a hipdtese
igual nas categorias de de Teste U de Mann- nula.
frota. Whitney

a. O nivel de significancia é ,050.

b. A significancia assintética é exibida.
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Tabela 59 - Mediana Risco

Fonte: SPSS
Risco
frota Mediana N
Narrow Body 58,00 81
Wide Body 50,00 31
Total 55,00 112

4.3.3.8. Risco xJornada
A anadlise da percegao de risco entre os pilotos revelou diferengas com base na existéncia
de um segundo emprego. Entre os pilotos que ndo possuem um segundo emprego, 1
(1,0%) relatou risco baixo, 92 (92,0%) apresentaram uma percecao de risco médio, e 7
(7,0%) de risco elevado. Por outro lado, todos os pilotos com um segundo emprego
(100,0%) reportaram uma perce¢do de risco médio, sem registo de risco baixo ou
elevado, conforme Tabela 60. Estes resultados sugerem que, embora a perce¢ao de risco
médio seja dominante em ambos os grupos, os pilotos sem segundo emprego

apresentaram uma maior diversidade nos niveis de risco.

Tabela 60 - Risco x Jornada

Fonte: SPSS
Segundo_emprego Frequéncia Percentagem
nao Vilido  Risco Baixo 1 1,0
Risco Médio 92 92,0
Risco Alto 7 7,0
Total 100 100,0
sim Vilido  Risco Médio 12 100,0

Hipdétese 17: Ha diferenca significativa na percegdo do nivel do risco dado o participante

ter um segundo emprego.

O resultado "reter a hipdtese nula" no teste de hipotese da Tabela 61 que investigou se
ha diferenca significativa na percec¢do do nivel de risco em fungao do participante ter ou
nao um segundo emprego indica que ndao foram encontradas evidéncias estatisticas
suficientes para rejeitar a hipotese nula. Em resumo, reter a hipdtese nula sugere que,

com base nos dados disponiveis, ndo ha evidéncias que indiquem uma diferenca
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significativa na percegao do nivel de risco entre os participantes que tém um segundo

emprego e aqueles que nao tém.

Tabela 61 - Teste de Hipdtese

Fonte: SPSS
Hipdtese nula Teste Sig.2® Decisdo
1 A distribuicdo de Risco é Amostras Independentes ,724 Reter a hipotese
igual nas categorias de de Teste U de Mann- nula.
Segundo_emprego. Whitney

a. O nivel de significancia é ,050.

b. A significancia assintética é exibida.

4.3.3.9. Situacdes de Risco Alto
Na avaliagdo da percegao de risco com base nas 13 questdes do questionario, verificou-

se que as questdes 8 e 9 apresentaram os maiores niveis de risco percebido.

Pergunta / Situagdo (P8): Faga um voo de duas horas com amigos, sem verificar peso e

equilibrio.

Os resultados obtidos na pergunta P8 demonstram uma elevada percegao de risco entre
os participantes da pesquisa. Dos inquiridos, apenas 6 (5,4%) classificaram a situacdo
como de risco baixo, enquanto 21 (18,8%) a consideraram de risco médio. A maior parte,
85 (75,9%), avaliou a situacdo como de risco alto, conforme Tabela 62. Esses dados
ressaltam a seriedade com que os pilotos percebem a situagcdo abordada na P8,
evidenciando a necessidade de implementar medidas de mitigagao e refor¢o das

praticas de segurancga associadas.

Tabela 62 - Risco Alto (P8)
Fonte: SPSS

Frequéncia Percentagem

Vélido  Risco Baixo 6 54
Risco Médio 21 18,8
Risco Alto 85 75,9
Total 112 100,0
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A situagao "Faga um voo de duas horas com amigos, sem verificar peso e equilibrio"

pode ser relacionada a varias questdes criticas na operagao de uma grande aeronave

comercial. Aqui estao algumas consideragdes:

>

Importancia da Verificacdo de Peso e Equilibrio: Em operacdes de grandes
aeronaves comerciais, a verificagdo adequada do peso e do equilibrio é crucial
para garantir a seguranga do voo. Nao realizar essa verificagdo pode levar a uma
distribuicao inadequada da carga, resultando em problemas de estabilidade e

manobrabilidade da aeronave. Aeronave fora do envelope de voo.

Excesso de peso: Um voo com um nimero excessivo de passageiros ou carga sem
a devida verificacdo pode levar a sobrecarga, o que pode afetar a capacidade de
descolagem, o desempenho durante o voo e a eficiéncia do combustivel. Para
aeronaves comerciais, isso pode também infringir regulamentagbes de

seguranca e operacionais.

Risco de Emergéncias: A falta de verificagdo do peso e equilibrio pode resultar
em dificuldades durante a descolagem e aterragem, aumentando o risco de
emergéncias, como a incapacidade de controlar a aeronave em situagdes

criticas.

Procedimentos de Seguranca: Em contextos comerciais, a ndo verificacdo do
peso e equilibrio contraria os procedimentos de seguranga estabelecidos e pode
levar a consequéncias graves, incluindo incidentes e acidentes aéreos. E uma
pratica comum e obrigatdria realizar essas verificacbes como parte da

preparac¢ao do voo.

Treino e Conformidade: A situagao também pode destacar a importancia do
treino continuo dos pilotos e da conformidade com as normas de seguranga e
regulamentos da aviagdo. Ignorar a verificagdo do peso e do equilibrio
demonstra uma falta de diligéncia e compromisso com os padrées de seguranca

exigidos na aviagao comercial.

Essas consideragdes sdo fundamentais para a operagdo segura de aeronaves comerciais

e ressaltam a importancia de seguir rigorosamente os procedimentos estabelecidos.
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Pergunta / Situagdo (P9): Voo através de um grande lago ou enseada a 150 metros acima

do nivel do solo.

A analise dos resultados da pergunta P9 revelou uma elevada percegao de risco entre os
participantes. Apenas 5 (4,5%) dos pilotos classificaram a situagdo como risco baixo,
enquanto 31 (27,7%) a consideraram de risco médio. No entanto, a grande maioria,
totalizando 76 (67,9%), avaliou a situacdo como de risco alto, conforme Tabela 63. Esses
dados indicam que a questdo abordada na P9 é considerada particularmente
preocupante pelos pilotos, sugerindo uma necessidade de atencdo e possiveis

intervengdes nas praticas de seguranga associadas.

Tabela 63 - Risco Alto (P9)

Fonte: SPSS
Frequéncia Percentagem
Vilido Risco Baixo 5 4,5
Risco Médio 31 27,7
Risco Alto 76 67,9
Total 112 100,0

A situagdo "Voo através de um grande lago ou enseada a 150 metros acima do nivel do
solo" pode ser relacionada a varias situagdes na operagao de uma grande aeronave

comercial, incluindo:

» Sobrevoo de Obstdculos e Terreno: Voar a uma altitude relativamente baixa (150
metros) sobre uma grande massa de agua pode envolver desafios relacionados
a obstdculos, como torres, edificios, ou formacdes naturais, que podem nao ser
facilmente visiveis. Pilotos devem estar cientes do espaco aéreo que estdo a

sobrevoar, da altitude minima de segurancga e da sua proximidade ao solo.

» Manobras de Emergéncia: Esta situagdo pode também relacionar-se a
procedimentos de emergéncia, como a necessidade de realizar uma aterragem
forgada. A presenga de um grande corpo de agua poderia ser uma opgdo viavel

para uma aterragem de emergéncia, desde que as condigdes o permitam.

» Aproximacgdo e Aterragem: Em algumas aproximagdGes para aeroportos que estdo

localizados perto de grandes massas de agua, os avides podem ter de sobrevoar
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lagos ou enseadas a altitudes baixas como parte do procedimento de

aproximagado, especialmente se a pista estiver alinhada em diregdo a estas areas.

» ConsideracGes Meteoroldgicas: Voar sobre grandes corpos de agua pode
implicar a consideragao de condicdes meteoroldgicas especificas, como a
formacdo de nevoeiro ou turbuléncia, que podem ser mais prevalentes sobre

superficies de agua do que sobre terra.

» Requisitos de Segurancga: A operagdo em altitudes mais baixas sobre areas nao
urbanas pode exigir uma avaliacdo cuidadosa dos riscos e a implementacao de
procedimentos de seguranca adequados, como manter a separacdo adequada
de outras aeronaves, manter altitude minima de seguranca e assegurar uma rota

de fuga clara.

Esses aspetos sdo criticos para a seguranca operacional e a tomada de decisdo durante

0 VOO.
4.3.4. Resultado do Nivel de Segurang¢a Operacional

Hipdétese 18: Ha diferenca significativa na percegao do nivel de seguranga antes e depois

da pandemia.

Com base no resultado do teste de hipdtese da Tabela 64, onde foi decidido rejeitar a
hipdtese nula, podemos concluir que existem evidéncias estatisticamente significativas
que indicam uma diferenga no nivel de perce¢dao de seguranga antes e depois da

pandemia.

Isso sugere que, ao analisarmos os dados, a perce¢dao do nivel de seguranga pelos
participantes mudou de forma relevante em funcdo da pandemia. Assim, podemos
aceitar a hipdtese alternativa, o que implica que houve um impacto significativo nas
percecdes de seguranca dos pilotos, levando-os a perceber a seguranca de forma
diferente nos dois periodos analisados. Essa diferenga pode refletir mudangas nas
praticas de seguranca, preocupac¢des aumentadas ou alteracdes nas condicoes
operacionais resultantes da pandemia. Os resultados das amostras relacionadas da
Figura 5 demonstram que foram apresentados maiores valores de niveis de seguranga

no periodo pré pandemia.
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Tabela 64 - Teste de Hipdtese

Fonte: SPSS
Hipotese nula Teste Sig.®® Decisdo
1 As distribuices de Amostras Relacionadas de <,001 Rejeitar a hipotese
Seguranga_AP e Analise de Variancia de Dois nula.
Seguranga_DP sdo iguais. Fatores de Friedman por

Postos

a. O nivel de significancia é ,050.

b. A significancia assintética é exibida.

Amostras Relacionadas de Analise de Variancia de Dois

Eatores d(f Friedmaneor Postgs
omatorio da omatorio da
percepgao da percepgao de
seguranca AP segurancga DP
3.0 |posto médio = 1 62 Posto médio = 1,38 30
25
20
v
[]
z& 8
= P2
(o] [
o 15 ©
10
05
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Figura 5 - Correlagdo Seguranga Pré e Pds Pandemia
Fonte: SPSS
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5. CONCLUSOES

O presente trabalho alcancou os objetivos a que se prop6s, esclarecendo em que
medida as estratégias adotadas pela industria da aviacdo promoveram a salde e
seguranca dos pilotos em contexto adverso (COVID-19), nomeadamente no que
concerne ao nivel de fadiga, risco e seguranga operacional. Em sintese, os resultados
permitiram identificar uma correlagdo positiva entre a fadiga e o risco (quanto maior
fadiga, maior o risco), uma correlagdo negativa entre a fadiga e a seguranga (quanto
maior fadiga, menor a seguranca) e uma correlacdo negativa entre o risco e a seguranca
(quanto maior risco, menor a seguranga). Tais associa¢des convergem com a literatura.
A fadiga é um elemento-chave na gestao de riscos da industria da aviagao dado o seu

papel promotor do risco e inibidor da seguranca.

Além disto, os resultados sugerem ainda maiores niveis de fadiga nos participantes:
casados e divorciados; que tém 1 filho; que desempenham funcao de oficial piloto; com
experiéncia entre 11 e 20 anos, e com mais de 31 anos de experiéncia; que operam a
frota Narrow Body; e que possuem segundo emprego. Apontam também maiores niveis
de risco percebido nos participantes: do género feminino; com 36-45 anos de idade;
solteiros; que tém 1 filho; que desempenham fungao de oficial piloto; que possuem mais
de 31 anos de experiéncia; e que operam a frota Narrow Body. Finalmente, é ainda
possivel identificar uma tendéncia de evidéncia de maiores valores de niveis de
percecgdo de seguranga no periodo pré pandemia. Estes dados permitem tragar um perfil
das caracteristicas dos pilotos com maior potencial de risco (a fadiga e a percecdo de
risco), possibilitando que as empresas da industria mobilizem esforgos para desenvolver
politicas e praticas que respondam as suas necessidades e minimizem as suas
vulnerabilidades. Por exemplo, a criacdo e implementacdo de programas de gestdo e

monitorizagao da fadiga por parte das companhias aéreas.

Considerando dados histdricos, é possivel assumir que a pandemia da COVID-19 nao
serd a ultima bio ameaga que vivemos, pelo que a industria da aviagdao que tantos
impactos sofre com as mesmas deve investir na preparagao e resiliéncia para os
proximos eventos pandémicos (Bourrier & Deml, 2022). Dados os resultados do

presente trabalho, tal pode ser feito por via do desenvolvimento de esforcos que
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reduzam a fadiga dos colaboradores, os capacitem para a gestdo dos riscos e assegurem

instrumentos e praticas adequadas a promogao da Seguranga Operacional.

Em dltima analise, ressalta-se o papel do presente trabalho na alavancagem do
desenvolvimento pessoal e profissional do investigador na medida em que permitiu
enquadrar tedrica e empiricamente conceitos de extrema relevancia aos seus interesses
académicos e profissionais, nomeadamente no que concerne a indUstria da aviagdo e a
centralidade da seguranga operacional na sua atuagao e sucesso. Além disto, ressalta-
se o incremento da compreensdo sobre o impacto da COVID-19 na populacdo dos
pilotos, junto da qual fica claro ser crucial investir no que concerne a seguranga fisica e
mental. De facto, emerge deste trabalho um renovado interesse do investigador pelo
papel dos contextos educativos e empresariais na promoc¢do do bem-estar dos seus
trabalhadores, especialmente aqueles sujeitos a exigéncias marcadamente significativas
em contextos como o pandémico. A formagdo universitdria e de desenvolvimento
continuo dos pilotos deve, sem qualquer duvida, ser reestruturada e orientada para a
gestdo das exigéncias fisicas e mentais, a capacidade de analisar e gerir o risco e a
habilidade de promover a sua segurang¢a e a dos que os rodeiam em contexto

profissional e, possivelmente em simultaneo, pandémico.

A limitagdo encontrada nesta investigacdo foi a dificuldade em captar maior
compromisso dos pilotos na resposta ao inquérito, seja por falta de tempo, desinteresse,
esquecimento, ou até mesmo pelo receio de que suas respostas pudessem ser utilizadas

contra eles.

Como recomendagdes para investigagdes futuras nesta mesma tematica, saliento a
importancia de alargar a amostra de participantes a companhias aéreas estrangeiras,
utilizando outros métodos ou questionarios que possibilitem a recolha de dados

pretendidos.

Seria de todo pertinente realizar um estudo com dados disponibilizados pelos Gabinetes

de Seguranga de Voo das companhias aéreas.

Como conclusdo deste trabalho, salienta-se o elevado interesse e a crescente
importancia para académicos, e responsaveis institucionais sobre esta area da

Seguranca Operacional.
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Efeitos da pandemia na seguranga operacional dos pilotos das companhias aéreas portuguesas. Um contributo para medidas preventivas.

Efeitos da pandemia na seguranca
operacional dos pilotos das companhias
aéreas portuguesas. Um contributo para
medidas preventivas.

Este questionario surge no ambito do trabalho de Mestrado em Operagdes de Transporte
Aéreo, cujo objetivo principal é compreender em que medida as iniciativas
implementadas pelas companhias aéreas portuguesas, para mitigar a disrupgé@o causada
pela Covid 19, contribuiram para uma alteragé@o da seguranga operacional dos seus
pilotos.

Desta forma, solicito a sua colaboragao para o preenchimento deste questiondrio. O
mesmo é anénimo e os dados recolhidos serdo tratados de forma global, garantindo
assim a confidencialidade dos mesmos. N&do ha respostas certas ou erradas
relativamente a qualquer um dos itens, pretendendo-se apenas a sua opinido pessoal.

Este questionario é constituido por quatro grupos de questdes: o primeiro visa obter uma
avaliagao da fadiga, o segundo uma percegéo do risco, o terceiro a Covid-19 e Seguranga
e por ultimo obter uma caracterizag@o sociodemografica.

A durag@o esperada para o preenchimento do questionario é de aproximadamente 5
minutos. Apos a sua conclusédo deve enviar o mesmo.

Em caso de duvida a respeito do questionario, envie um e-mail para
20210625@alunos.iseclisboa.pt.

Indicauma

Seccédo A - Avaliagdo da Fadiga

As 10 afirmagdes seguintes referem-se a forma como se sente habitualmente. Para cada
afirmacao, por favor escolha uma das cinco categorias de resposta, que variam entre
Nunca e Sempre.

1 - Nunca 2 - Algumas vezes 3 - Regularmente 4 — Muitas vezes 5 — Sempre.

https://docs.google com/forms/d/1koLnqo9ERMT VrsuiAZUGHIZ5 1-Dx8L G8uH3HaVbazsE/edit
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1. A fadiga incomoda-me. *

Marcar apenas uma oval.

Nunca
Algumas vezes
Regularmente
Muitas vezes

Sempre

2. Fico cansado muito rapidamente. *

Marcar apenas uma oval.

Nunca
Algumas vezes
Regularmente
Muitas vezes

Sempre

3. Eu ndo fago muito durante o dia. *

Marcar apenas uma oval.

Nunca
Algumas vezes
Regularmente
Muitas vezes

Sempre

https://docs.google com/forms/d/1 koLnqo9ERmMTVrsuiAZUGHIZ5 1-Dx8LG8uH3HaVbazsE/edit
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4. 4. Tenho energia suficiente para a minha vida diéria. *

Marcar apenas uma oval.

) Nunca

) Algumas vezes
() Regularmente
) Muitas vezes

() sempre

5. 5. Sinto-me fisicamente exausto. *

Marcar apenas uma oval.

) Nunca

) Algumas vezes
D, Regularmente

) Muitas vezes

) Sempre

6. 6. Tenho problemas em comegar as coisas. *
Marcar apenas uma oval.
(") Nunca
) Algumas vezes

() Regularmente

) Muitas vezes

) Sempre

https://docs.google com/forms/d/1koLnqo9ERMT VrsuiAZUGHIZ5 1-Dx8L G8uH3HaVbazsE/edit
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7. Tenho problemas em pensar com clareza. *

Marcar apenas uma oval.

Nunca
Algumas vezes
Regularmente
Muitas vezes

Sempre

8. Sinto que ndo me apetece fazer nada. *

Marcar apenas uma oval.

Nunca
Algumas vezes
Regularmente
Muitas vezes

Sempre

9. Sinto-me mentalmente exausto. *

Marcar apenas uma oval.

Nunca
Algumas vezes
Regularmente
Muitas vezes

Sempre

https://docs.google com/forms/d/1 koLnqo9ERmMTVrsuiAZUGHIZ5 1-Dx8LG8uH3HaVbazsE/edit
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10. 10. Quando estou a fazer alguma coisa, consigo concentrar-me bastante bem. *

Marcar apenas uma oval.

) Nunca

) Algumas vezes
) Regularmente
) Muitas vezes

) Sempre
Seccgdo B - Avaliagao da percegdo do risco.
Por favor, avalie o nivel de risco presente nas afirmagdes abaixo, se as vivenciasse

amanha. As respostas sdo fornecidas numa escala de 1 (Baixo Risco) a 9 (Alto Risco).

11. 1. Durante o dia, voo do aeroporto local para outro aeroporto a cerca de 240  *
km de distancia, com tempo bom, numa aeronave bem conservada.

Marcar apenas uma oval.

1 (Baixo Risco)

2
) 3
4

)9 (Alto Risco)

https://docs.google com/forms/d/1koLnqo9ERMT VrsuiAZUGHIZ5 1-Dx8L G8uH3HaVbazsE/edit 5/22
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12. 2. Fago um voo pelo pais de duas horas com amigos, apds verificar peso e b
equilibrio.

Marcar apenas uma oval.

1 (Baixo Risco )
2
3

7
8

9 (Alto Risco )

13. 3. Anoite, fago um voo e quando aterro a aeronave contém combustivel para  *
mais de uma hora de viagem.

Marcar apenas uma oval.

1 (Baixo Risco )
2
3

7
8

9 (Alto Risco)

https://docs.google com/forms/d/1 koLnqo9ERmMTVrsuiAZUGHIZ5 1-Dx8LG8uH3HaVbazsE/edit 6/22
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14. 4. Durante o dia, fago um voo e quando aterro a aeronave contém combustivel *
para mais de uma hora de viagem.

Marcar apenas uma oval.
)1 (Baixo Risco )
)2
)3

O 0 N o

(Alto Risco))

15. 5. A noite, voo do aeroporto local para outro aeroporto a cerca de 240 *
quildémetros de distancia, com tempo bom, numa aeronave bem conservada.

Marcar apenas uma oval.

)1 (BaixoRisco)

)2
)3

O o N o

(Alto Risco)

https://docs.google com/forms/d/1koLnqo9ERMT VrsuiAZUGHIZ5 1-Dx8L G8uH3HaVbazsE/edit 7122
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16. 6. Voo em ar limpo a 6.500 pés entre duas tempestades separadas por cerca *
de 40 quilémetros.

Marcar apenas uma oval.
1 (Baixo Risco )

2
3

7
8

9 (Alto Risco )

17. 7. Fago um padréao de trafego onde termino a virar para uma final com uma 4
inclinagdo de cerca de 45 graus.

Marcar apenas uma oval.

1 (Baixo Risco )
2
3

7
8

9 (Alto Risco)

https://docs.google com/forms/d/1 koLnqo9ERmMTVrsuiAZUGHIZ5 1-Dx8LG8uH3HaVbazsE/edit 8/22

99



Arnaldo Manuel Barreiros Antunes

16/04/24, 08:26 Efeitos da pandemia na seguranga operacional dos pilotos das companhias aéreas portuguesas. Um contributo para medidas preventivas.

18. 8. Faga um voo de duas horas com amigos, sem verificar peso e equilibrio. *

Marcar apenas uma oval.

) 1 (Baixo Risco )

2
)3

4
)5
)6
)7
)8

) 9 (Alto Risco )

19. 9. Voo através de um grande lago ou enseada a 150 metros acima do nivel do *
solo.

Marcar apenas uma oval.

) 1 (Baixo Risco )
)2
)3

)7
)8

)9 (Alto Risco )

https://docs.google com/forms/d/1koLnqo9ERMT VrsuiAZUGHIZ5 1-Dx8L G8uH3HaVbazsE/edit 9/22

100



Efeitos da pandemia na seguranga operacional dos pilotos das companhias aéreas portuguesas. Um

contributo para medidas preventivas

16/04/24, 08:26 Efeitos da pandemia na seguranga operacional dos pilotos das companhias aéreas portuguesas. Um contributo para medidas preventivas.

20. 10. Faga um voo turistico de duas horas sobre uma area de vales e colinas b
arborizadas, a 3.000 pés acima do nivel do solo.

Marcar apenas uma oval.
1 (Baixo Risco )

2
3

7
8

9 (Alto Risco )

21. 11. Voo através de um grande lago ou enseada a 1.500 pés acima do nivel do  *
solo.

Marcar apenas uma oval.

1 (Baixo Risco )
2
3

7
8

9 (Alto Risco)

https://docs.google com/forms/d/1 koLnqo9ERmMTVrsuiAZUGHIZ5 1-Dx8LG8uH3HaVbazsE/edit 10/22
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22. 12.Fago um voo turistico de duas horas sobre uma area de vales e colinas N
arborizadas, a 1.000 pés acima do nivel do solo.

Marcar apenas uma oval.
) 1 (Baixo Risco)
)2
Y3

O o N o

(Alto Risco))

23. 13. Voo através de um grande lago ou enseada a 3.500 pés acima do nivel do  *
solo.

Marcar apenas uma oval.

)1 (BaixoRisco)

)2
)3

O o N o

(Alto Risco)

https://docs.google com/forms/d/1koLnqo9ERMT VrsuiAZUGHIZ5 1-Dx8L G8uH3HaVbazsE/edit 11/22
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Seccgédo C - Covid 19 e Segurancga

De forma a comparar questdes ligadas a seguranga no periodo pré e pés pandemia,
analise as frases seguintes e coloque uma X no “ANTES DA PANDEMIA" e outra X no
“DEPOIS DA PANDEMIA":

1 - Nunca 2 - Algumas vezes 3 - Regularmente 4 — Muitas vezes 5 — Sempre.

24. 1. A seguranga dos voos é a nossa prioridade maxima com o compromisso de *
manter os mais altos padrdes de seguranga operacional.
ANTES DA PANDEMIA

Marcar apenas uma oval.

Nunca
Algumas vezes
Regularmente
Muitas vezes

Sempre

25. DEPOIS DA PANDEMIA *

Marcar apenas uma oval.
Nunca
Algumas vezes
Regularmente
Muitas vezes

Sempre

https://docs.google com/forms/d/1 koLnqo9ERmMTVrsuiAZUGHIZ5 1-Dx8LG8uH3HaVbazsE/edit 12/22
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26. 2. 0s nossos procedimentos e protocolos de seguranga operacional tém sido  *
revistos e atualizados, garantindo que permanegam robustos e eficazes em
todas as fases operacionais.

ANTES DA PANDEMIA

Marcar apenas uma oval.

) Nunca

) Algumas vezes
D) Regularmente
) Muitas vezes

) Sempre

27. DEPOIS DA PANDEMIA *

Marcar apenas uma oval.

) Nunca

() Algumas vezes
) Regularmente
) Muitas vezes

) Sempre

28. 3. Aequipa de pilotos passa por treinos regulares e rigorosos, mantendo-se N
preparada para enfrentar qualquer desafio que possa surgir, como uma
pandemia.

ANTES DA PANDEMIA

Marcar apenas uma oval.
) Nunca

) Algumas vezes

) Regularmente

) Muitas vezes

) Sempre

https://docs.google com/forms/d/1koLnqo9ERMT VrsuiAZUGHIZ5 1-Dx8L G8uH3HaVbazsE/edit 13/22
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29. DEPOIS DA PANDEMIA *

Marcar apenas uma oval.

Nunca
Algumas vezes
Regularmente
Muitas vezes

Sempre

30. 4. 0s nossos padroes de comunicagéo e coordenagao entre a tripulagao de i
voo e a equipa de terra garantem uma operagao segura e eficaz.
ANTES DA PANDEMIA

Marcar apenas uma oval.

Nunca
Algumas vezes
Regularmente
Muitas vezes

Sempre

31. DEPOIS DA PANDEMIA *

Marcar apenas uma oval.
Nunca
Algumas vezes
Regularmente
Muitas vezes

Sempre

https://docs.google com/forms/d/1 koLnqo9ERmMTVrsuiAZUGHIZ5 1-Dx8LG8uH3HaVbazsE/edit 14/22
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32. 5. A seguranca do passageiro é a nossa principal responsabilidade, com N
medidas de emergéncia e evacuagdo mantidas em conformidade com as
regulamentagdes internacionais.

ANTES DA PANDEMIA

Marcar apenas uma oval.

) Nunca

) Algumas vezes
D) Regularmente
) Muitas vezes

) Sempre

33. DEPOIS DA PANDEMIA *

Marcar apenas uma oval.

) Nunca
() Algumas vezes
) Regularmente
) Muitas vezes

) Sempre

34. 6. Os relatérios de seguranga operacional sdo uma parte fundamental da N
nossa cultura e sdo monitorizados constantemente para garantir que
quaisquer problemas sejam identificados e abordados.
ANTES DA PANDEMIA

Marcar apenas uma oval.
) Nunca

) Algumas vezes

) Regularmente

) Muitas vezes

) Sempre

https://docs.google com/forms/d/1koLnqo9ERMT VrsuiAZUGHIZ5 1-Dx8L G8uH3HaVbazsE/edit 15/22
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35. DEPOIS DA PANDEMIA *

Marcar apenas uma oval.

Nunca
Algumas vezes
Regularmente
Muitas vezes

Sempre

36. 7. A seguranca operacional ndo é apenas um requisito regulamentar, masum  *
valor fundamental que permeia todas as operagdes de voo da companhia
aérea, promovendo um ambiente de trabalho seguro e confidvel para a nossa
equipa e passageiros.
ANTES DA PANDEMIA

Marcar apenas uma oval.

Nunca
Algumas vezes
Regularmente
Muitas vezes

Sempre

37. DEPOIS DA PANDEMIA *

Marcar apenas uma oval.
Nunca
Algumas vezes
Regularmente
Muitas vezes

Sempre

https://docs.google com/forms/d/1 koLnqo9ERmMTVrsuiAZUGHIZ5 1-Dx8LG8uH3HaVbazsE/edit 16/22
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38. 8. Asnossas politicas de seguranga de voo sao continuamente revistas e N
aprimoradas com base em ligdes aprendidas e feedback da equipa, mantendo
0 nosso compromisso com a melhoria continua.
ANTES DA PANDEMIA

Marcar apenas uma oval.

) Nunca

) Algumas vezes
D) Regularmente
) Muitas vezes

) Sempre

39. DEPOIS DA PANDEMIA *

Marcar apenas uma oval.

) Nunca

) Algumas vezes
) Regularmente

) Muitas vezes

) Sempre

40. 9. Os pilotos sao incentivados a participar ativamente de programas de treino  *
em gestdo de recursos de tripulagdo (CRM) e em cenarios de emergéncia,
assegurando uma resposta eficaz a qualquer desafio.

ANTES DA PANDEMIA

Marcar apenas uma oval.
) Nunca

) Algumas vezes

) Regularmente

) Muitas vezes

) Sempre

https://docs.google com/forms/d/1koLnqo9ERMT VrsuiAZUGHIZ5 1-Dx8L G8uH3HaVbazsE/edit 17722
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41. DEPOIS DA PANDEMIA *

Marcar apenas uma oval.

Nunca
Algumas vezes
Regularmente
Muitas vezes

Sempre

42. 10. Os nossos procedimentos de revisdo pos-voo e relatérios de incidentes sao *
conduzidos com transparéncia e objetividade, alimentando o nosso ciclo de
aprendizagem continua em seguranga operacional.

ANTES DA PANDEMIA

Marcar apenas uma oval.

Nunca
Algumas vezes
Regularmente
Muitas vezes

Sempre

43. DEPOIS DA PANDEMIA *

Marcar apenas uma oval.
Nunca
Algumas vezes
Regularmente
Muitas vezes

Sempre

https://docs.google com/forms/d/1 koLnqo9ERmMTVrsuiAZUGHIZ5 1-Dx8LG8uH3HaVbazsE/edit 18/22
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Seccdo D - Informacgao Sociodemografica

As questdes a seguir referem-se aos aspetos sociais e demograficos.

Por favor, dé uma resposta para cada questao.

44. 1. Género: *
Marcar apenas uma oval.
__ ) Feminino

) Masculino

45. 2.ldade: *

Marcar apenas uma oval.

) Entre 18 e 25 anos
) Entre 26 e 35 anos
J Entre 36 e 45 anos

) Mais de 46 anos

46. 3. Estado civil: *

Marcar apenas uma oval.

() Solteiro(a)

) Casado(a)/ Unido(a) de facto

) Vitvo(a)

(D Divorciado(a)/ Separado(a)

https://docs.google com/forms/d/1koLnqo9ERMT VrsuiAZUGHIZ5 1-Dx8L G8uH3HaVbazsE/edit
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47. 4. Namero de filhos: *

Marcar apenas uma oval.

3

Mais de 3

48. 5. Fungao atual: *

Marcar apenas uma oval.

Comandante

Oficial Piloto

49. 6. Frota em que trabalha: *

Marcar apenas uma oval.

Narrow Body
Wide Body

50. 7. Anos de experiéncia como piloto de linha aérea: *

Marcar apenas uma oval.

Entre 1 a 10 anos
Entre 11 a 20 anos
Entre 21 a 30 anos

Mais de 31 anos

https://docs.google com/forms/d/1 koLnqo9ERmMTVrsuiAZUGHIZ5 1-Dx8LG8uH3HaVbazsE/edit 20/22
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51. 8. Possui mais do que um emprego: *

Marcar apenas uma oval.

Obrigado pela atengéo dispensada.

Bons e seguros voos.

Este contetdo n&o foi criado nem aprovado pela Google.

Google Formularios
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