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RESUMO

A fadiga é um fendmeno comum na aviagao, industria que trabalha 24 horas por dia e 365
dias por ano. O aumento da competitividade no setor e a busca por maiores margens de
lucro aumenta a otimizacao dos recursos. Esse ciclo, se ndo gerenciado, aumenta a fadiga,
o que resulta no aumento do risco operacional, e consequentemente a maior probabilidade
de acidentes e incidentes. O trabalho explorou os impactos do descanso controlado, uma
ferramenta de combate a fadiga inesperada durante os voos entre pilotos de companhias
aéreas brasileiras e portuguesas. Através de um questionario, que compods da escala de
severidade de fadiga (FSS), questdes de percepcdo de fadiga e sobre o procedimento de
descanso controlado, obteve-se 321 respostas validas. Com a utilizagdo de analises
estatisticas, observou-se que ambos os pilotos de companhias aéreas brasileiras e
portuguesas apresentaram niveis de fadiga considerdveis e que alguns fatores
sociodemograficos e laborais impactaram significativamente. Também, que as companhias
portuguesas possuem maior aderéncia ao procedimento de descanso controlado e
consequentemente sua utilizagao. Por fim, a utilizagdo do descanso controlado nao
demonstrou combater a fadiga a longo prazo. Por ser realidade entre pilotos de
companhias de ambos paises, a melhoria na gestdao da fadiga é fundamental a todos
envolvidos. Sugere-se a adogcdo e promocdo do descanso controlado em companhias

brasileiras para poder ajudar a mitigar a fadiga inesperada.

Palavras-chave

gestdo operacional, fadiga, descanso controlado, seguranga operacional, mitigagao de

risco.
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ABSTRACT

Fatigue is a common phenomenon in aviation, an industry that works 24 hours a day, 365
days a year. Increased competitiveness in the sector and the search for greater profit
margins increases the optimization of resources. This cycle, if not managed, generates
increased fatigue, which results in increased operational risk, and consequently a greater
probability of accidents and incidents. This study explored the impacts of controlled rest, an
unexpected fatigue countermeasure during flights among pilots of Brazilian and Portuguese
airlines. We conducted a survey of 321 participants through a questionnaire, which
composed of the Fatigue Severity Scale (FSS), questions of fatigue perception and controlled
rest procedure. Using statistical analyses, it was observed that both Brazilian and
Portuguese airline pilots had considerable levels of fatigue and that some
sociodemographic and labour factors had a significant impact. Also, Portuguese airlines
have greater adherence to the controlled rest procedure and consequently its use. Finally,
the use of controlled rest has not been shown to combat fatigue in the long term. As this is
a reality among pilots from airlines of both countries, improving fatigue management is
essential for everyone involved. It is suggested that controlled rest be adopted and

promoted in Brazilian airlines to help mitigate unexpected fatigue.

Keywords

operational management, fatigue, controlled rest, safety, risk mitigation.
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1. INTRODUCAO

1.1. Generalidades

O transporte aeronautico € um ambiente complexo, uma industria concorrida entre os
participantes do setor, logo a busca pela otimizagdao de recursos se torna natural. Como
consequéncia natural desse ciclo, os pilotos sao reféns da fadiga ao estarem expostos a
longas jornadas de trabalho, ciclo circadiano desajustado, periodos de sono

insuficientes, entre outros fatores (Caldwell 2005).

Os resultados negativos da fadiga ao decorrer dos anos foram acidentes com iniUmeras
perdas humanas e materiais (Akerstedt 2000). Foi-se necessario o desenvolvimento de
regulamentacao, a busca de conhecimento sobre fadiga, o gerenciamento do risco de
fadiga e ferramentas de combate a fadiga, o que proporciona hoje otimizar os recursos,
como aumento das jornadas de trabalhos e conseguir manter os riscos em niveis

aceitaveis num ambiente dinamico e complexo como operacao aérea (IATA et al. 2015).

A privagdo do sono é um dos principais motivos que impactam a performance dos
pilotos durante a jornada de trabalho. O descanso controlado é uma ferramenta que
auxilia os pilotos a terem uma melhor performance durante os momentos de alta carga
de trabalho (Flight Safety Foundation 2005). A ferramenta trabalha com um curto
periodo de oportunidade de sono pelos pilotos durante momentos de baixa carga de

trabalho durante o voo (Rosekind et al. 1994).

Portanto, ferramentas de combate a fadiga, como o descanso controlado, devem ser
estudadas por érgdos reguladores e participantes do setor, como as companhias aéreas
(Flight Safety Foundation 2005). Além, de contribuir para a seguranca operacional,

possibilita as empresas serem competitivas.
1.2. Ambito

Esse trabalho se desenvolve no ambito de fatores humanos na aviagdo, com o estudo
de uma medida de combate a fadiga em pilotos de linha aérea. Os pilotos sao
profissionais responsaveis por garantir a seguranga operacional durante a operagdo de
transporte aéreo, ndo se restringindo a visdo meramente operacional, mas sim também

a gestdo e mitigagao de riscos. Logo, a gestao e mitigagdo da fadiga é fundamental para
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manter a fadiga em um nivel aceitdvel durante a operagao, impactando positivamente

a seguranca operacional.
1.3. Motivagao

Este trabalho se faz necessario por causa da importancia do papel dos pilotos na
seguranca operacional do transporte aéreo, impactando possivelmente na reducado e
mitigacdo de riscos de fadiga nas fases criticas do voo, consequentemente um fator
primordial para a reducdo de acidentes que possuem o fator humano como principal
contribuinte. Além de reduzir custos e prejuizos operacionais indiretos causados pela

baixa consciéncia situacional e outras consequéncias ocasionadas pela fadiga.

Este estudo também contribui para a discussao académica sobre o tema, ao apontar
este assunto pouco abordado na literatura brasileira, portuguesa e internacional, por
fim esta pesquisa serve de apoio para tomada de decisdes sobre regulamentagao
aeronautica, politicas de seguranga operacional para agéncias reguladoras, empresas

participantes do setor e demais stakeholders.
1.4. Objetivos

A problematica da pesquisa foi baseada em qual o impacto da utilizagao do descanso
controlado na fadiga em pilotos de companhias aéreas brasileiras e portuguesas? A

partir dela determinou-se o objetivo geral abaixo:

Analisar o impacto da utilizagdo do descanso controlado na fadiga em pilotos de

companhias aéreas brasileiras e portuguesas.

Para atingir o objetivo geral proposto supracitado, serd utilizada de aplicagao de
guestionarios, tratamento de dados e analises quantitativas, onde deverdao ser

alcancados os quatro objetivos especificos listados a seguir:

a) identificar e analisar o nivel de fadiga de pilotos de companhias aéreas brasileiras e

portuguesas;

b) analisar se fatores sociodemograficos e laborais contribuem significantemente para

o nivel de fadiga dos pilotos de companhias aéreas brasileiras e portuguesas;

c) identificar se pilotos de companhias aéreas brasileiras e portuguesas utilizam o

descanso controlado na cabine de comando;
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d) analisar se ha diferenca do nivel de fadiga com a utilizagdo do descanso controlado

em pilotos de companhias aéreas brasileiras e portuguesas.
1.5. Metodologia

O método utilizado na pesquisa foi indutivo, por se basear em dados particulares para
chegar a conclusdes gerais. Possui natureza aplicada, por buscar solucionar problemas
reais, como no caso a fadiga em pilotos de linha aérea com a utilizacdo de ferramentas
de combate a fadiga, especificamente o descanso controlado. E abordagem quantitativa
por tratar um expressivo nimero de dados estatisticamente e obter respostas

especificas em profundidade.

O estudo é exploratdrio descritivo, por explorar um assunto pouco trabalhado e possuir
mais proximidade com o tema, mas também realizar uma analise minuciosa e descritiva

do assunto.

O trabalho é um estudo multi caso por estudar dois grupos especificos, pilotos de linha
aérea brasileiros e portugueses. E também para responder perguntas profundas, possuir
mais conhecimento sobre esses grupos em especifico, especialmente com informacoes
detalhadas baseadas em situagdes da vida real. Utilizou-se da observagao direta
extensiva através do uso de questionario eletrénico, estando em consonancia com o

estudo exploratério descritivo.
1.6. Estrutura do Trabalho

A estrutura do trabalho consiste em cinco capitulos principais. Os capitulos foram

dispostos e puderam ser resumidos conforme abaixo:

Capitulo 2 consiste do enquadramento tedrico, em que sdo abordados os conceitos, o
estado da arte, o contexto sociotécnico, englobando parte tedrica e conceitual, do inicio

aos dias de hoje.

Capitulo 3 apresenta o desenvolvimento do tema, onde ha a transicdo do mundo

conceitual, abordado no capitulo 2, para a visdo empirica.

Capitulo 4 é a apresentacao dos resultados e discussdes apds a andlise estatisticas dos

dados obtidos do estudo.
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Capitulo 5 consiste das conclusdes e contribuicdes do estudo para o estado da arte,

limitagOes e sugestdes para estudos futuros.
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2. ENQUADRAMENTO

2.1. Fadiga na Aviagao

A busca do aumento de produtividade, flexibilidade do horario de trabalho e redugao
de custos com capital humano muitas vezes levam a extensao da jornada de trabalho,
descansos reduzidos entre os periodos de trabalho e a inconstancia dos hordrios de

inicio e término do trabalho (Caldwell et al. 2009).

Logo, a fadiga é marcada como algo praticamente comum da vida moderna, que
possuem efeitos negativos desde infrequentes reclamagdes a severas e incapacitantes
doencas, que podem incluir a fadiga cronica e sindrome do esgotamento profissional,

burnout (Dawson et al. 2011; Mohren et al. 2007; Wang e Chuang 2014).

A fadiga estd correlacionada com o ritmo circadiano, responsavel por regular o ciclo de
sono em um periodo de 24 horas. O ritmo circadiano é o relégio interno do cérebro que
regula os ciclos de estado de alerta e sonoléncia através da mudanga da intensidade da
luz no ambiente, mas também outros fatores como alimentacao, estresse, atividades
fisicas, ambiente e temperatura (IATA, ICAO e IFALPA 2015). A avia¢do apresenta por
caracteristica do setor jornadas de trabalho durante a madrugada, mudancas de fusos
horarios e longos periodos acordados o que gera a disfungdo do ciclo circadiano. A
disfuncao do ciclo circadiano é um dos principais fatores que impactam na fadiga

(Caldwell et al. 2009).

De acordo com a International Civil Aviation Organization* (2015), também referida pela
sigla ICAO, a fadiga é definida como um estado fisioldgico mental ou fisico de reduzida
capacidade de performance pela privagao do sono, estendido periodo acordado,

disfuncao do ciclo circadiano e ou carga de trabalho que pode impactar o estado de

! Organiza¢3o da Aviac¢do Civil Internacional (OACI em portugués), agéncia especializada da Organizacdo

das NagOes Unidas (ONU), responsavel por regular a aviagdo civil internacional, com 191 paises membros.
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alerta de um membro da tripulagdo e a habilidade para operar seguramente uma

aeronave ou realizar tarefas relacionadas com a seguranga.

E consenso entre os autores e instituigdes reguladoras que a fadiga esta presente na
operagao aérea e é uma conhecida causa de acidentes na aviagao, postulada pela
National Transportation Safety Board? (NTSB) em primeiro lugar na lista de fatores

causadores de acidente (National Transportation Safety Board 2019).

Muitas consequéncias da fadiga sao conhecidas ao decorrer de muitos estudos sobre o
tema, quando comparado com uma pessoa saudavel e bem descansada, a pessoa que
esta fadigada pensa e se movimenta mais lentamente, comete mais erros e possui
dificuldades relacionadas a memdria, o que resulta em erros e acidentes no ambiente
da aviacdo. Akerstedt (2000), através dos resultados de seus estudos sobre fadiga na
operacao de transporte constatou que a fadiga é o fator mais expressivo identificavel e

evitavel.

Consequentemente, a fadiga em pilotos é também um grande problema para a aviagao
moderna, devido as jornadas de trabalho mais longas, mudangas de escala e periodo de
trabalho, disrupgdo circadiana, sono inadequado e sobrecarga de trabalho (Caldwell et
al. 2009). Hoje é comprovado que a fadiga provoca degradacdo da performance,
atencao e capacidade de julgamento, além de estar propenso a inumeros problemas de

saude (NASA-ARC 2016).

De acordo com a Federal Aviation Administration® (2013) a fadiga no ambiente da
aviacdo esta relacionada a fatores como: quantidade, tempo e qualidade de sono por
dia; o periodo desde o ultimo sono (tempo acordado), hora do dia (ritmo circadiano),

operagao através de varios fusos horarios, carga de trabalho e tempo de jornada.

2 Conselho Nacional de Seguranca de Transporte, agéncia independente responsavel pelas investigacdes

em todas as areas de transporte civil nos Estados Unidos.

3 Agéncia de Administracdo Federal da Aviacdo Civil nos Estados Unidos, responsavel por regular e

fiscalizar o transporte aéreo civil.
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O setor de transporte foi pioneiro em regular o risco de fadiga na operagao, o que inclui
complexos regulamentos impostos para controle das causas de fadiga que geralmente
sao encontrados pelos funcionarios que trabalham no transporte terrestre, maritimo e
aéreo, contudo as agéncias reguladoras possuem um desafio maior no setor aerondutico

devido a complexidade da operagdo (Murray e Thimgan 2016).

A gestdo do risco de fadiga eficiente apresenta um desafio para a seguranga de voo e
eficiéncia para a aviagao civil, e ndo se restringe somente com as limitagdes de tempo
de voo e jornada de trabalho (Graeber e Dinges 1990, Caldwell 2005). A busca pela
minimizagdo das consequéncias e gerenciamento do risco de fadiga desenvolveu-se o
sistema de gerenciamento de risco de fadiga (Fatigue Risk Management System), o que
constitui de varias estratégias e ferramentas que ajudam os operadores aéreos e

individuos do setor (Gander 2015).

As agéncias reguladoras progressivamente aumentam a exigéncia dos operadores
aéreos combaterem a fadiga, exigindo a demonstragao de um efetivo gerenciamento de
risco de fadiga através de um sistema de gerenciamento de seguranga operacional, ou
com um dedicado sistema de gerenciamento de risco de fadiga, que so sao efetivos se
possuirem sistemas de controle como: treinamento de gerenciamento de fadiga para
tripulacdes, escaladores e gestores; sistema de reporte de fadiga para tripulagdo; regras
de escala baseadas em risco de fadiga; e um grupo de agao de seguranga operacional
contra a fadiga, responsavel pela identificagdo, avaliagdo e mitigagao dos riscos de
fadiga, além de monitorar e avaliar continuamente a efetividade dos controles do

gerenciamento de risco de fadiga (Fatigue Countermeasures Working Group 2018).

A ICAO define o sistema de gerenciamento de risco de fadiga como um sistema baseado
em dados de continuo monitoramento e gerenciamento de riscos de seguranca
operacional relacionados a fadiga, baseados em principios cientificos, conhecimento e
experiéncia operacional, com objetivo de garantir que pessoal relevante esteja atuando

em niveis adequados de alerta (IATA, ICAO e IFALPA 2015).
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De acordo com IATA* (2013) as vantagens da utilizacdo do sistema de gerenciamento de
risco de fadiga sdao: redugdao do numero de incidentes e acidentes relacionados a causas
de fadiga, o que estd ligado diretamente a custos tangiveis e intangiveis; redugdo de
custos com seguro, através da evidéncia de um eficiente sistema de gerenciamento de
risco de fadiga; reducdo de absenteismo pelos tripulantes relacionados a fadiga; e
melhor reputagdo da empresa por parte dos tripulantes, pelas melhores condigdes de

trabalho.

Sistemas modernos de gerenciamento de risco de fadiga possuem multiplas
abordagens, que dispdem de componentes preditivos, proativos e reativos baseados na
ciéncia e experiéncia operacional. O componente preditivo dos sistemas de
gerenciamento de risco inclui a elaboracdo de escala de trabalho e processo de revisao
do risco de fadiga, ao decorrer do planejamento e da execug¢ao da escala. Ja o
componente proativo inclui a possibilidade de ajustes de escala diariamente e a
aplicagdao de medidas para combater a fadiga. E por ultimo, a componente reativo que
engloba a coleta de dados, sistema de reporte de fadiga nao punitivo, e a continua
avaliacdo e melhoramento dos processos de gerenciamento de risco de fadiga (Rangan

2020).

As empresas e tripulantes da induUstria aerondutica, apesar de se esforgarem para
combaterem a fadiga de forma antecipada, sempre ha situagdes de elevado nivel de
fadiga durante o voo, prejudicando o estado de alerta e performance, principalmente
em voos longos e de janela de baixo ritmo do ciclo circadiano (entre as 2:00 horas e 6:00
e ), além do tripulante ndo conseguir dormir durante o descanso prévio ao voo e
periodos de descanso em voos de tripulagdo composta ou revezamento (Fatigue

Countermeasures Working Group, 2018).

4 Associacdo Internacional de Transporte Aéreo é uma organizacdo que representa as companhias aéreas

ao redor do mundo, com 330 membros.
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2.2. Avaliacao de Fadiga

Os métodos e técnicas de avaliagao de fadiga sao distinguidos em dois grupos: subjetivos
e objetivos (Millar 2012). As técnicas subjetivas de avaliagao da fadiga sdo baseadas em
preenchimento de questionarios com perguntas baseadas na percepgao de fadiga, como
a medicdo do grau de cansaco, sono e disposicdo, também através de modelos

biomatematicos para previsao de niveis de alerta e performance, em contrapartida.

Ja as ferramentas objetivas de avaliagao de fadiga sao baseadas no ritmo circadiano,
através da medicdo de temperatura e testes biolégicos; no sono, com uso de
polissonografia (PSG), eletroencefalografia (EEG) e actigrafia; ou performance

psicomotora, com tarefas mentais simples e comportamentos complexos (Goker 2018).

As ferramentas de avaliagao subjetiva de fadiga sao através de escalas validadas, feitas
em formuldrios de papel ou eletrénicos que fornecem contelddo para comparacao,
contudo muitas vezes os resultados ndo demonstram a realidade, ndo atingindo os

objetivos propostos devido a erros de interpretacdo e parcialidade (Millar 2012).

S3ao exemplos de escalas amplamente validadas ao redor do mundo para medigdo de
fadiga: a Fatigue Assesment Instrument (FAl), o World-Health-Organization-Quality of
Life-Scale Energy e subescala de Fadiga, o Visual Analogue Scales para fadiga (VAS-F), a
escala de sonoléncia e estado de alerta, a escala de fadiga de Charlder (FS), a escala de
severidade de fadiga (FSS) e a escala de fadiga de Samn-Perelli (SP), também as escalas
validadas de avaliacdo de sono, que medem a quantidade e qualidade do sono e tempo
acordado, como a Stanford Sleepiness Scale (SSS) e a Karolinska Sleepiness Scale (KSS)

(Goker 2018).

Os modelos biomatematicos sdao desenvolvidos para prever o nivel individual de alerta
ou performance antes de um periodo de trabalho para poder avaliar se a pessoa podera
manter sua performance através da jornada, os dados para inser¢gao no modelo sao
adquiridos através da escala e tempo de trabalho do individuo e sdao amplamente
utilizado pelas companhias aéreas para formulagdo e revisao de escala de trabalho, sdo
exemplos de modelos preditivos validados: o Fatigue Avoidance Scheduling Tool (FAST),

o Sleep, Activity, Fatigue and Task Effectiveness (SAFTE), a combinacdo dos modelos
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SAFTE/FAST, Fatigue Audit InterDyne (FAID), Boeing Alertness Model (BAM), e os

modelos System for Aircrew Fatigue Evaluation (SAFE) (Branford, Lowe e Cabon 2014)

O métodos baseados em medigdes objetivas visam detectar caracteristicas fisiologicas
do individuo, como ondas cerebrais, olhar fixo, reconhecimento de caracteristicas faciais
e funcionamento da retina; ou suas manifesta¢des fisicas, como t6nus muscular,
inatividade do pulso, posicdo da cabeca e percentual de fechamento dos olhos; e
suporte para manter o estado de alerta e performance durante a jornada de trabalho,
podendo ser aplicadas em condi¢cdes de tempo real de forma intrusiva, como o
eletroencefalograma (EEG), a polissonografia (PSG), e o teste de frequéncia de fusdo de
cintilacdo critica (CFF); ou ndo intrusiva, como a actigrafia, a medicdo de rastreamento

ocular ndo intrusiva, e a tarefa de vigilancia psicomotora (PVT) (Caldwell et al. 2009).

Dentre os diversos tipos de avaliacdo de fadiga (métodos subjetivos e objetivos) citados
acima, a escala de severidade de fadiga (FSS) sera o préximo topico. Como abordado de
forma breve, o FSS é um método subjetivo de avaliagdo de fadiga aplicado através de
uma escala validada.

2.2.1. Escala de Severidade de Fadiga

A Escala de Severidade de Fadiga, denominada Fatigue Severity Scale (FSS) foi elaborada
por Krupp et al. (1989) através de estudos na area da saude em pacientes com esclerose
multipla. A escala foi derivada de um questionario de avaliagdo de fadiga de 28
perguntas e métrica Likert de 1 a 7, onde 1 representa “discordo totalmente” e 7
representa “concordo totalmente”. De acordo com Laranjeira (2012), a Escala de
Severidade de Fadiga é utilizada em diferentes tipos de participantes, como funcionarios
da drea de saude e transporte, também disponivel em diferentes idiomas, sendo aceita
mundialmente na academia e facil aplicacdo por ser breve e objetiva. Ademais, estudos
com pilotos de linha aérea utilizaram da Escala de Severidade de Fadiga no Reino Unido

(Houston et al. 2012) e Portugal (Reis et al. 2013).

Durante os estudos de desenvolvimento da escala por Krupp et al. (1989), originalmente
dos 28 itens reduziu-se para 9 itens de avaliagdo da fadiga referente a ultima ou duas
ultimas semanas, o que se denominou o Fatigue Severity Scale (FSS). O FSS é uma escala

de multiplos itens, o que se torna mais confiavel que um indicador Unico, medido através
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de um alto Alfa de Cronbach®. Segundo Laranjeira (2012) a escala foi testada inUmeras
vezes, apresentando confiabilidade e acuracidade em todos os individuos testados. O
FSS é uma avaliagdo de fadiga breve e simples, e apresenta uma 6tima alternativa a
métodos mais elaborados, apresentando consisténcia interna aceitavel, estabilidade ao

decorrer do tempo (Reis et al. 2013).

Atradugao para o portugués e adaptagao da escala de severidade de fadiga para pessoas
trabalhadoras, ndo pacientes, foi validado no estudo de Laranjeiras (2012). O estudo
envolveu 424 enfermeiras ativas, de diferentes hospitais. A analise de confiabilidade
demonstrou resultados satisfatdrios, com coeficiente de Alfa de Cronbach 0,87, e a
constru¢ao da validagao do FSS foi através da correlagdo com o Maslach Burnout
Inventory (MBI), Depression Anxiety Stress Scale (DASS) e Visual Analogue Scale (VAS). O
FSS demonstrou ser uma medida aceitavel, confidvel e valida de fadiga para a populagao

trabalhadora.

Reis et al. (2013) em seu estudo, validou a escala de severidade de fadiga para pilotos
portugueses, tendo ciéncia que a FSS ja havia sido validada para a populagdo
portuguesa, com o intuito de avaliar a fadiga total e mental em pilotos de linha aérea
portugueses e comparar os niveis de fadiga nos grupos de piloto de voos curtos e médios
e pilotos de voos longos. O estudo constou que os pilotos portugueses estdo com o nivel
de fadiga alto, onde 89,3% dos pilotos apresentaram valores igual ou acima de 4 na
média dos 9 itens do FSS, além dos pilotos de voos curtos e médios (93%) reportarem

estar mais fadigados que pilotos de voos longos (84,3%).

Aljurf et al. (2018) utilizou a escala de severidade de fadiga como uma forma de avaliar
a fadiga dos pilotos de companhias aéreas do Gulf Cooperation Council (GCC), a pesquisa
também avaliou a presenga de depressao, sonoléncia e risco de apneia obstrutiva do

sono (OSA), num total de 328 pilotos. Os resultados da pesquisa em relagao a utilizagao

5 Coeficiente utilizado para medir a confiabilidade e consisténcia interna de uma escala para um ou mais

indicadores de construto.
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do FSS, 224 (68,3%) dos pilotos tiveram média igual ou maior que 4 (FSS > 36), o que
indica fadiga severa, além de 221 (67,4%) pilotos registrarem terem cometido erros na

cabine de comando devido a fadiga.

Identificar e avaliar a fadiga através dos inUmeros métodos, como a Escala de Severidade
de Fadiga, compreende de uma etapa do gerenciamento do risco de fadiga. O préximo
passo é utilizar medidas de combate a fadiga para a mitigagao dos riscos através de

diferentes estratégias e ferramentas que serdo abordadas no préximo tépico.
2.3. Medidas de combate a fadiga

De acordo com Cadwell (2009), medidas e estratégias de combate a fadiga em voo sdo
abrangentes, muitas vezes nao sancionadas pela agéncia reguladora ou companhia
aérea, porém de fundamental importancia o conhecimento para os envolvidos na
operacao de transporte aéreo, entre ela: intervalo de atividade; descanso no sarcéfago
ou outra facilidade a bordo; gerenciamento de escalagao de tripulantes a bordo;
exposi¢ao a luz na cabine de comando; descanso na cabine de comando e uso de cafeina

ou bebidas energéticas.

Os intervalos de atividades sdo eficientes com o aumento do automatismo no cockpit,
com o inconsciente desengajamento com as atividades e diminuicdo da consciéncia
situacional ao decorrer do tempo de trabalho, atitudes como levantar, mudar de
posicdo, alongamentos se tornam uma opg¢do para combater a fadiga nao de forma
eficiente como as outras medidas, porém com resultados no curto prazo (Cadwell 2009).
Estudos mostram que o desengajamento cognitivo das funcdes e o relaxamento
mostram efeitos positivos como aumento da consciéncia situacional e performance, em
intervalos entre 5, 7 e 15 minutos durante periodos de baixa carga de trabalho, e
apresentou melhores resultados durante voos na madrugada, entre a janela de baixa do

ciclo circadiano (Neri et al. 2002).

12
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O descanso no sarcéfago (bunk)® ou outra facilidade a bordo que ofereca uma posi¢do
de descanso apropriado durante rotas longas e ultralongas é uma medida de combate
mais eficiente durante longas jornadas, em que se voa através de varios fusos horarios
e no periodo da noite (Flight Safety Foundation 2005). Estudos da NASA concluiram que
o sarcofago apresenta ser uma 6tima opcdo de se ter um sono de boa qualidade e
apresenta como desafios a temperatura ambiente, barulho da galley’ e luz ambiente,
além da estrutura do sarcéfago oferecer privacidade, camas confortaveis e cobertores

(Rosekind 2000).

A escalacdo de trabalho a bordo é uma contramedida pouco debatida, porém apresenta
eficientes resultados no combate a fadiga, é aplicada durante a elaboragao da escala
com o intuito de diminuir o periodo acordado entre os tripulantes com o agendamento
do periodo de descanso no sarcéfago ou outra facilidade a bordo e sempre haver pelo
menos um tripulante descansado nos comandos, principalmente durante os periodos
de alta carga de trabalho, somente sendo possivel se houver planejamento no setor de
confecgdo de escala, treinamento da tripulagao sobre a escalagdo de fungao a bordo e

aderéncia do plano durante o voo (Cadwell 2009).

A iluminagdo na cabine de comando consegue minimizar os efeitos da fadiga com o
ajuste do ritmo circadiano durante os voos noturnos, podendo também ser utilizada
como uma estratégia pré e pds voo devido os efeitos da iluminagdo ajudarem a inibir a
producao de melatonina, que é geralmente liberada no organismo tarde da noite,
portanto mitiga a possibilidade de declinio do estado de alerta e performance durante

os periodos noturnos, apesar de estudos recentes mostrarem que a utilizagdo da luz

8 Facilidade de descanso de tripulacdo nas aeronaves comerciais, geralmente utilizadas em voos de longo

curso e com tripulagdo composta ou revezamento.

7 Termo utilizado para cozinha da aeronave, com o intuito de guardar, preparar e servir bebidas durante

0S VOOSs
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adequada nos voos diurnos também possui eficiéncia na manutengao do estado de

alerta (Cajochen 2007).

O sono é a forma mais eficiente para recuperar o estado de alerta antes e depois da
jornada de trabalho (Bonnet 1990, 1991; Dinges 1988). Durante os voos, pode ser
utilizada como uma medida preventiva de combater a fadiga em periodos de baixa carga
de trabalho através do descanso controlado na cabine de comando (Fatigue
Countermeasures Working Group 2018). Estudos mostraram um ganho de performance
e estado de alerta apds um periodo de descanso na posigao de comando no cockpit de
40 minutos, no qual o piloto dormiu por 26 minutos (Rosekind 1994). Apesar de
inimeros estudos apresentarem os beneficios da técnica, muitas agéncias reguladoras

e companhias aéreas ndo permitem o uso (Caldwell 2009).

Ademais, a gestao de fadiga também é realizada pela tripulagdo através de estratégias
como o uso de cafeina e a utilizacdo de recursos de principios do Crew Resource
Management, também conhecido pelo acronimo CRM (Caldwell 2005). O CRM pode ser
utilizado com a comunicagdao entre a tripulagdo do nivel de fadiga individual, a
verbalizagdo de todas as agdes, o nao aceite de mudangas no plano de voo, o
gerenciamento da carga de trabalho e configurar e estabilizar a aeronave mais
antecipadamente durante as fases de aproximagdo, entre outras medidas (Fatigue

Countermeasures Working Group 2018).

O préximo tdpico a ser abordado é o procedimento de descanso controlado na cabine
de comando. O descanso controlado, conhecido mundialmente como Controlled Rest é

uma importante medida de combate a fadiga.
2.4. Controlled Rest

Como descrito anteriormente, ao redor do mundo, varios operadores utilizam do
descanso controlado (controlled rest) na cabine de comando como ferramenta de
combate a fadiga (Fatigue Countermeasures Working Group 2018). O descanso
controlado na cabine de comando é definido como uma oportunidade de um curto
periodo de sono por um piloto de acordo com os procedimentos estabelecidos,

ferramenta nomeada pela ICAO (2015) de Controlled Rest on the Flight Deck (CR) e pela

14
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agéncia reguladora norte americana (Federal Aviation Administration) como Controlled

Rest in Position (Rice et al. 2018).

A instituicao pioneira a estudar o descanso controlado na cabine de comando foi a
National Aeronautics and Space Administration (NASA) no final da década de 80, através
do NASA Ames Fatigue Countermeasures Program®, com trés objetivos em vista:
determinar a dimensdo do impacto da fadiga na operacado aérea; determinar o impacto
da fadiga na performance da tripulagdo; e desenvolver e avaliar medidas de combate a
fadiga para mitigar os efeitos adversos e maximizar a performance dos pilotos (Rosekind

et al. 1994).

A motivagao do estudo inicial pela NASA foi decorrente dos resultados de pesquisas
anteriores, que constaram que pilotos dormiam durante os voos na cabine de comando,
apesar dos regulamentos federais nos Estados Unidos proibirem, ndo estando claro se
o descanso era programado, ou resultado do débito de sono e disfunc¢do circadiana
(Rosekind et al. 1994). Podemos observar na Tabela 1 as citagdes dos principais autores
de estudos, separados pelo objetivo da pesquisa, que introduziram e desenvolveram o

procedimento de descanso controlado.

8 Laboratdrio de combate a fadiga localizado na NASA Ames Research Center com foco nas relagdes entre

privagdo de sono, interrupgao circadiana, fungdo cognitiva e estado de alerta.
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Tabela 1: Estudo da Arte Descanso Controlado
Fonte: Autor
Tipo de Pesquisa Autores

e Rosekind et al. (1994)
Pesquisas Empiricas Iniciais e Valk e Simons (1997)

e Spencer e Robertson (2000)

e Gander et al. (1991)

e Rosekind (2000)

Evidéncias para utilizagdao do Descanso e Roach et al. (2011)

Controlado
e Hartzler (2014)
e Hilditch et al. (2020)
e CAA UK (2003)
e EASA (2012)
Agéncias reguladoras e Institui¢ées e DGCA India (2013)
e ICAO (2015)

e  Fatigue Countermeasures Working Group (2018)

Foi o primeiro estudo empirico de uma medida de combate a fadiga, conhecido
popularmente como “NASA Nap”, que combinava medi¢des fisioldgicas, de
performance e subjetivas, com o objetivo de examinar a efetividade do descanso
controlado na cabine de comando, de manter ou melhorar a performance e estado de

alerta dos pilotos em voo de longo curso com tripulagdo simples (nonaugmented)®.

Segundo Rosekind et al. (1994) em seu estudo inicial do descanso controlado, constatou-
se que o grupo de pilotos que tiveram a oportunidade de descanso de 40 minutos na
cabine de comando, apresentaram em média cinco minutos para adormecerem e
aproximadamente 26 minutos de sono em periodos de baixa carga de trabalho, o que
resultou em uma boa e consistente performance no fim dos voos. O estudo foi aplicado

em um voo de quatro etapas noturnas. O descanso apresentou um resultado pontual

9 Termo utilizado para tripulagdo simples de pilotos, ou seja, a tripulacdo minima para se realizar o voo

composta nas aeronaves modernas de dois pilotos.
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para manter e melhorar a performance e alerta dos pilotos durante o voo, porém nao

obteve impacto no débito acumulado de sono observado nos pilotos.

As conclusdes do trabalho mostraram que a ferramenta ajuda os pilotos a manterem
niveis consistentes de performance e melhoria do estado de alerta, a sua
implementagao e utilizagdo nao atrapalha a rotina operacional de voo e nao ha

evidéncia de impacto negativo na seguranca operacional (Rosekind et al. 1994).

O estudo de Valk e Simons (1997), aplicou um protocolo similar ao da NASA, oferecendo
uma oportunidade de 40 minutos de descanso, durante voos diurnos e noturnos em
rotas no norte do oceano atlantico, onde além de observarem os beneficios do descanso
controlado, o ambiente da cabine de comando nado ofereceu condicdes favordveis para
0 sono, o que impediu o piloto dormir ou proporcionou um sono de baixa qualidade. Os
fatores degradantes do sono foram: barulho, falta de apoio de cabega, insuficiente

distancia para as pernas e pouco reclino de assento dos pilotos (Valk e Simons 1997).

Estudo recente apoiado pela NASA ratifica a importancia do uso do descanso controlado
para pilotos, a pesquisa foi aplicada em uma companhia aérea de longo curso para
identificar o perfil de utilizacdo do descanso controlado na cabine de comando durante
voos de longo curso. Durante duas semanas monitorou-se 44 pilotos num total de 239
voos, e identificaram que 46% dos voos os pilotos utilizaram o descanso controlado na
cabine de comando, e em 80% das tentativas os pilotos conseguiram dormir, incluindo
0s voos em que houveram mais de uma tentativa, a média de duragao do sono foi de
31,7 minutos (com desvio padrdo de 12,2 minutos). A ferramenta foi utilizada
principalmente (69%) em voos com dois pilotos (tripulacdo simples), voos de retorno
para a base (60%), voos noturnos (55%) e voos com menos de 10 horas de duracao
(63%). Os resultados ndo obtiveram significancia na dire¢do da viagem (no sentido leste
ou oeste) e em 22% dos voos com mais de dois pilotos (tripulagdo composta ou
revezamento) houve descanso no sarcofago (bunk) e utilizacdo do descanso controlado

na cabine de comando (Hilditch et al. 2020).

Em contrapartida, Rosekind et al. (1995) salienta os possiveis efeitos negativos do sono
qgue devem ser considerados antes da utilizagdo do descanso controlado, o primeiro

ponto a inércia do sono, tontura e sonoléncia que acompanham o acordar de um sono
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profundo; e o segundo, o impacto do descanso nos periodos de sono subsequentes.
Estimasse que os efeitos negativos da inércia do sono variem de poucos minutos a 35
minutos, porém os efeitos mais negativos se dissipem em aproximadamente 10 a 15
minutos, a severidade dos efeitos negativos depende principalmente do tempo de sono
profundo e do periodo circadiano do sono; o segundo efeito negativo é o impacto nos
periodos de sono subsequentes, em que periodos longos de descanso em determinados
horarios do dia podem prejudicar a quantidade e qualidade do sono em periodos de
sono posteriores. A inércia do sono é definida pela perda de performance
imediatamente apds acordar de um sono (Rosekind et al. 1995; FAA 2010; ICAO, IATA &
IFALPA 2013; Fatigue Countermeasures Working Group 2018).

De acordo com a autoridade de aviagao civil do Reino Unido (Civil Aviation Authority of
United Kingdom - CAA 2003), o tempo ideal do descanso controlado tem que levar dois
fatores em conta: a duragdao e magnitude da inércia do sono, e a duragdo e extensao dos
beneficios no estado de alerta e performance, sendo que a inércia do sono pode ser

definida como um déficit transitério no humor e performance.

Assim como o CAA, o Fatigue Countermeasures Working Group (2018) aborda o
gerenciamento da inércia do sono considerando o momento e duragao ideal para que
se maximize os beneficios, sendo que comparando o sono no mesmo periodo do dia,
porém em duracdes diferentes, pode haver efeitos prolongados da inércia do sono e
atraso dos beneficios do sono. O estudo de Brooks e Lack (2006) revelaram que dormir
por 10 minutos consegue se recompor e apresentar um estado de alerta subjetivo em
apenas cinco minutos, porém dormir por 30 minutos pode apresentar efeitos de inércia

do sono por aproximadamente 30 minutos apds acordar.

Para o Fatigue Countermeasures Working Group (2018), o planejamento do descanso
controlado deve levar em consideracdo a intensidade e duracdo da inércia do sono,
sendo que ela estd relacionada com varios fatores como: o tempo de sono, em que
guanto mais curto o sono, mais leve ele é, contudo, possui menos efeitos negativos da
inércia do sono; o déficit de sono prévio, em que um maior tempo acordado e perda de
sono, maiores as chances de entrar em sono profundo, consequentemente maiores
impactos da inércia do sono; e por ultimo, o horario de despertar, sendo que acordar

durante o periodo noturno ou quando o corpo estd buscando o sono os efeitos negativos
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sdo maiores. Logo, para reduzir os impactos negativos e diminuir o atraso dos beneficios,
0 sono nao deve passar de aproximadamente 30 minutos e o tripulante ndo deve
retornar as suas tarefas relacionadas com a seguranca de voo por no minimo vinte
minutos apds o sono, sendo que os primeiros 10 a 15 minutos de recuperacdo apods
acordar é o momento em que os efeitos da inércia do sono sdo mais intensos. Conforme
a Figura 1, o Fatigue Countermeasures Working Group (2018) expde um exemplo de

como deve ser aplicado o descanso controlado durante o voo.

Exemplo de modelo de descanso controlado em voo

Instrucoes e preparacdes ndo devem
} comecar antes de atingir o nivel de
cruzeiro

Periodo de descanso controlado - S
Periodo de recuperagao nao

deve terminar antes de 30
minutos do inicio da descida

Figura 1: Exemplo de Aplicagdo do Descanso Controlado
Fonte: Fatigue Countermeasures Working Group (2018) traduzido

Para a utilizacao do descanso controlado em operacdes aéreas deve ser considerado os
seguintes elementos: identificar e salientar os beneficios do uso da ferramenta na
operacao; identificar as oportunidades que possibilita a sua utilizacdo; a cultura da
organizacdo suportar e incentivar a sua utilizacdo; identificar e avaliar a demanda
operacional no momento de sua utilizacdo; e estabelecer protecdes para que a utilizacdao
da ferramenta ndo impacte negativamente a seguranca operacional (Rosekind et al.

1995).

O Fatigue Countermeasures Working Group (2018) lista alguns itens para os pilotos
levarem em consideracdo ao utilizarem o descanso controlado: a tripulacdo devera
descansar adequadamente antes do voo; o tempo de recuperacao apds a utilizacdo do
descanso controlado devera ser de no minimo 20 minutos; a utilizacdo de protecdes

para o piloto que ndo descansa manter o nivel de alerta adequado; o piloto que descansa
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devera esta sentado confortavelmente para se obter maior probabilidade de um sono
de qualidade; e os beneficios e a severidade da inércia do sono sdo varidveis e

dependem de vdrios elementos.

A ICAO (2015) considera o CR como uma efetiva estratégia de mitigacdo de fadiga, é
utilizada de forma preventiva durante o voo, e ndo deve ser usada de forma planejada
e agendada. A instituicdo lista alguns principios bdsicos do descanso controlado: é
considerado uma ferramenta de seguranca, sé pode ser utilizada em voos com duracao
suficiente para que nao impacte na operagao de voo, pode ser aplicada somente
durante as fases de baixa carga de trabalho, nao pode ser utilizada como meio de
aumentar a jornada de trabalho e os procedimentos do descanso controlado devem ser

publicados e incluidos no manual geral de operagées de cada operador (ICAO 2015).

Hilditch et al. (2020) em seu estudo empirico com pilotos de companhia aérea
identificou que houve o uso do descanso controlado em voos em que os pilotos tiveram
a oportunidade de descansar em facilidades designadas do avido (bunk rest'?),
demonstrando que a ferramenta é vidvel para combater a fadiga inesperada em voos
com tripulagdo simples, composta e revezamento, e corrobora com Rosekind (1995),
onde a combinagdo de estratégias de combate a fadiga pode prover o melhor potencial
para suprir os desafios da operagao aérea. De acordo com o Fatigue Countermeasures
Working Group (2018), o descanso controlado deve ser uma ferramenta a ser utilizada
em combinagao com outras, e ndo como uma substituicdo, com a finalidade de terem
estratégias de combate a fadiga mais robustas, o que significa ndo ser aceitavel o piloto
comecar uma jornada de trabalho com alto nivel de fadiga devido ao planejamento
prévio do uso do descanso controlado na cabine de comando, sendo de
responsabilidade individual o reporte de fadiga quando o piloto ndo possuir condicdes

de cumprir com a programagao. Assim como 0s outros autores, a agéncia reguladora

10 Termo utilizado para se referir ao descanso nas facilidades da aeronave préprias para tripulantes, ou

seja, uma cabine distinta da cabine de passageiros.
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indiana, o DGCA®! (2013) apresenta o descanso controlado na cabine de comando como
mais um elemento do programa de gerenciamento de fadiga e outra abordagem de

defesa para gerenciar o risco de fadiga durante os voos.

Pesquisas mostram que gestores de companhias aéreas e tripulantes americanos sao a
favor do uso do descanso controlado, ao negarem a afirmacdao “Proibindo, ou nado
autorizando o descanso controlado (CR) na cabine de comando, € um método efetivo
para assegurar que a tripulagdo nao durma ou cochile na cabine de comando”, pais no
qual a utilizagdo da ferramenta ndo é autorizada pela agéncia reguladora (Fatigue
Countermeasures Working Group 2018), em contrapartida outros estudos com pilotos
americanos evidenciam o descanso sem aplica¢do de procedimentos de controle, sendo
intencional ou ndo (Co et al. 2020; Rosekind et al. 2000), apesar das operag¢des estarem
dentro dos limites de jornada regulamentar, o que evidencia os pilotos estarem
utilizando uma ferramenta ndo padrdo e ndo autorizada para combater da fadiga e

manter o estado de alerta durante os voos (Hartzler 2014).

O cochilo, sono ou descanso ndo controlado e ou nao intencional podem trazer riscos a
seguranga de voo, devido a falta de planejamento e possiveis falhas de comunicagao nas
tomadas de decisdo durante o voo, além de ndo seguirem os procedimentos padrdes da
agéncia reguladora, as politicas da companhia aérea, e os principios basicos de utilizagao
do descanso controlado, como: as circunstancias em que se utiliza, a duragao do sono,
o gerenciamento da inércia do sono, a tomada de decisdo em caso de contingéncia,
entre outros. Logo, levando em consideragdo os beneficios demonstrados pela ciéncia
do descanso controlado ser uma eficiente ferramenta de combate a fadiga inesperada
durante os voos e a ocorréncia comum do descanso ndo controlado ou ndo intencional
onde o procedimento ndo é autorizado, sdo evidéncias positivas e fortes que sustentam
a regulamentagdo, aprovagdo e suporte do wuso da ferramenta (Fatigue

Countermeasures Working Group 2018).

1 Orggo regulador da aviacdo civil na india.
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De acordo com o Fatigue Countermeasures Working Group (2018), a ferramenta possui
regulamentacdo e é utilizada na Europa, Canada, Austrdlia, Singapura, Hong Kong e
Oriente Médio, os paises sdo signatarios da ICAO e seguem as diretrizes estabelecidas,
com diferencas. A European Union Aviation Safety Agency!? (2012) possui uma
regulamentacdo que incentiva o uso do descanso controlado na cabine de comando ao
enfatizar que os pilotos devem permanecer em alerta durante toda operagao, porém se
evidenciar fadiga inesperada em algum piloto, o procedimento de descanso controlado
pode ser utilizado a discernimento do comandante se a carga de trabalho permitir. Em
contrapartida, o 6rgao regulatdrio norte americano, o Federal Aviation Administration,
nao autoriza a utilizagao do descanso controlado por companhias aéreas comerciais
americanas, apesar do pais ter sido o berco do desenvolvimento da ferramenta e
reconhecer as suas vantagens na seguranca operacional (Rice et al. 2018). Evans-Davis
(2000) concluiu em seu trabalho que a evolucdo da tecnologia proporcionou a extensdo
da jornada de trabalho, em uma cultura operacional onde a fadiga nao é reconhecida
como presente, a nao aprovagao de ferramentas de mitigagao de risco, como o descanso
controlado na cabine de comando, e a ndo atualizagdo de politicas antigas e antiquadas
caracterizou resisténcia a mudanga por parte da FAA, impactando na evolugao da
seguranca operacional da industria. J& paises como Austrdlia e Nova Zelandia, as
agéncias reguladoras nacionais ndo possuem regulamentagdo que descreva e oriente os
operadores, porém a agéncia autoriza o procedimento descrito nos manuais e a
utilizagdo por cada companhia individualmente (Fatigue Countermeasures Working
Group 2018). Dentre todos os paises que o descanso controlado na cabine de comando
possui regulamentacdo, nenhum deles delimita a utilizacdo somente em voos de longo
curso e com tripulagdes compostas ou revezamento. A agéncia reguladora da india
(DGCA 2013) publicou detalhadamente os requisitos de utilizacdo do descanso
controlado na cabine de comando e restringiu a utilizacdo em voos de duracao menor

que trés horas e voos que possuem rota de contingéncia em caso de despressurizagao.

12 pgéncia que trata de seguranca operacional da aviag¢do civil na Unido Europeia.
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O procedimento de descanso controlado deve ser escrito pelos operadores de forma
adequada para que os pilotos possam utilizar a ferramenta, cumprindo fielmente com o
procedimento, evitando desvios operacionais ndo intencionais ou premeditados. A
utilizacdo do modelo AWIC (Accessible, Workable, Intelligible and Correct) como guia
para a construgao do procedimento, seguindo os principios de ser acessivel, vidvel,
compreensivo e correto, ajuda a estimular a utilizagdo em conformidade com o que
procedimento escrito, o que resulta em um procedimento mais efetivo de

gerenciamento de risco de fadiga (Fatigue Countermeasures Working Group 2018).

Pesquisas realizadas nos Estados Unidos sobre a percepgao da populagao em relagao ao
nivel de vontade de voar em voos que o procedimento de descanso controlado na
cabine de comando é realizado, indicou uma menor disposicdo para utilizar o meio
aéreo como transporte entre os norte americanos, e considerando o critério de género,

as mulheres sdo menos dispostas (Winter et al. 2015).

O Fatigue Countermeasures Working Group (2018) sustenta o uso do descanso
controlado na cabine de comando através de estudos que indicam que 90% dos pilotos
e gestores de companhias aéreas que utilizam a ferramenta concordam que proporciona
beneficios para a seguran¢a de voo, 87% deles acreditam que o descanso controlado
diminui a fadiga durante as fases criticas do voo e 83% que a sua utilizacdo reduziu o

numero de incidentes de sono nao controlado.
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3. DESENVOLVIMENTO DO TEMA

Ap0s realizar o estudo da arte sobre o tema proposto, nos possibilitou operacionalizar
as defini¢gdes da teoria para a pratica. O capitulo foi divido em modelo de investigagao,

participantes, recolha de dados e preparagao dos dados.
3.1. Modelo de Investigagao

Para Lakatos e Marconi (2003) s6 ha ciéncia se houver método cientifico, dentre os
existentes, o trabalho se encaixa como indutivo, por se basear em dados particulares
para se inferir a uma verdade geral. Logo, através de amostras de pilotos de companhias
aéreas brasileiras e portuguesas, busca-se conclusdes sobre o tema descanso

controlado na cabine de comando.

Segundo Santos (2004) a pesquisa cientifica se divide em critérios que caracterizam a
natureza metodoldgica da produgao cientifica. De acordo com o tema proposto e
consequentemente os problemas e questdes de partida, o trabalho possui a natureza
aplicada, por buscar conhecimento com intuito de solucionar problemas, como no caso
a mitigagao do risco de fadiga através do uso da ferramenta de descanso controlado na

cabine de comando.

A pesquisa constituiu em uma abordagem quantitativa. A abordagem quantitativa é
utilizada com intuito de comparagao e analise de medidas estatisticas de dados, em

casos como o estudo das questdes em profundidade (Gil 2008).

No que tange ao objetivo de pesquisa, a pesquisa se enquadra como exploratdria
descritiva (Lakatos e Marconi 2003), devido o tema se basear em um assunto pouco
trabalhado mundialmente e sem regulamentacdo em vdrios paises, como o Brasil,
porém desenvolveu-se estudos em institutos de pesquisa aeroespaciais, como a
National Aeronautics and Space Administration (Rosekind et al. 1994; Valk e Simons
1997; Hilditch et al. 2020), e onde possui a autorizacdo do 6rgdo regulador e das
companhias aéreas (Fatigue Countermeasures Working Group 2018). O tema possui
diversas lacunas para serem estudadas o que leva a necessidade de aprofundamento

das pesquisas relacionadas ao tema, além de buscar descrever as caracteristicas da
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populacdo de pilotos de linha aéreas e a sua utilizacdo do descanso controlado e seu

impacto na fadiga.

O trabalho se enquadra como um estudo multi caso, no qual estuda o nivel de fadiga e
a utilizagao do descanso controlado de pilotos de companhias aéreas brasileiras e
portuguesas. O estudo das diferentes percepgdes entre os dois grupos consiste em um

ambiente complexo e busca retratar a realidade de maneira profunda (Yin 2005).

As hipdteses do trabalho, descritas abaixo, foram formuladas a partir dos objetivos da

pesquisa e desenvolvimento do estado da arte, com a revisdo da literatura:

a) os pilotos das companhias aéreas brasileiras e portuguesas apresentam um nivel de

fadiga elevado;

b) os fatores sociodemograficos e laborais apresentam impacto significante na fadiga

dos pilotos brasileiros e portugueses;

c) os pilotos de companhias aéreas portuguesas utilizam o descanso controlado como
medida de combate a fadiga, enquanto os pilotos de companhias brasileiras nao utilizam

a ferramenta;

d) a utilizagdo do descanso controlado ndo impacta a fadiga no longo prazo;

e) ocorrem sonos, intencionais ou nao intencionais, em voos de companhias aéreas

onde ndo ha regulamentagdo e procedimentos de descanso controlado;

f) os pilotos acreditam que o descanso controlado é uma ferramenta eficiente de

combate a fadiga.
3.2. Participantes

O ambiente do transporte aéreo é onde se desenvolve a pesquisa. Os participantes, no
gual podemos chama-los de publico-alvo, sdo os pilotos de companhias aéreas

brasileiras e portuguesas

Considerou-se um universo de aproximadamente 6.250 pilotos de linha aérea brasileiros
(ANAC 2024) e 2.000 pilotos de linha aérea portugueses conforme informado pela
APPLA. Os critérios de inclusdo na pesquisa foram: ser piloto de linha aérea empregado

e ativo (comandante ou primeiro oficial/copiloto), idade ente 20 e 70 anos, e experiéncia
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recente nos ultimos 30 dias. O objetivo inicial foi uma amostra de aproximadamente 262
pilotos de companhia aérea brasileira e 240 pilotos de companhia aérea portuguesa, o
qgue nos permitiria trabalhar com 90% de grau de confianga e 5% de margem de erro.
Nesta pesquisa, entende-se que companhias aéreas brasileiras e portuguesas sao as
companhias que possuem base operacional no pais, como exemplo a LATAM Brasil por
pertencer a um grupo chileno e possuir operacdao no Brasil e segue regulamentacao
brasileira, em Portugal temos como exemplo a Ryanair e Easylet como companhias

estrangeiras, porém com operacdes e bases operacionais em Portugal.

A identificagdo dos participantes ndao foi necessaria para o fim da pesquisa, mas a
informacgdo da empresa que trabalha atualmente foi relevante, o que ndo comprometeu

0 anonimato.
3.3. Recolha de Dados

A técnica de pesquisa utilizada foi a observacdo direta extensiva, realizada através de
um questionario estruturado, como instrumento de pesquisa. O questionario é um
instrumento de coleta de dados, composto por vdrias perguntas, aplicado sem a
presenca do entrevistador, podendo ser escrito ou eletronico, sendo a escolha pelo
questionario justificada pelas seguintes vantagens: economia temporal e financeira;
grande abrangéncia territorial; atinge um numero elevado de pessoas; obtencdo de
respostas rapidas e precisas; liberdade nas respostas e seguranga pelo respondente,
devido ao anonimato; menor distor¢ao pela nao influéncia do pesquisador; flexibilidade

no hordrio de preenchimento; e uniformidade na avaliacdo (Lakatos 2003).

Neste estudo, a recolha de dados foi realizada através de um questiondrio eletrénico
(“online”) fundamentado pelo estado da arte. Na introducdo ao questionario explicou-
se a natureza da pesquisa, a sua relevancia académica e na industria aerondutica, além
da importancia do preenchimento do questionario com intuito de motivar e despertar
interesse do respondente. O questionario foi separado em quatro partes, sendo elas:
qguestdes sociodemograficas e laborais; questdes de avaliagdo de fadiga; de percepgao

de fadiga; e questdes sobre o descanso controlado.

As questdes sociodemograficas e laborais abrangeram perguntas sobre idade, género,

estado civil, quantidade de filhos, quantidade média de horas de sono por dia,
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experiéncia na aviagdo, companhia aérea que trabalha, cargo (comandante ou primeiro
oficial/copiloto), tipo de aeronave que trabalha (fuselagem estreita ou larga), tipo de
rotas (rotas curtas, médias ou rotas longas), quantidade de horas voadas nos ultimos 30

dias, quantidade de madrugadas voadas nos ultimos 30 dias.

Para a avaliagdo de fadiga, utilizou-se a Fatigue Severity Scale (FSS), escala utilizada e
validada em diferentes perfis de respondentes, traduzida em diferentes idiomas, além
de ser uma alternativa eficiente por ser breve e objetiva (Laranjeira 2012). A versao
traduzida para o portugués é conhecida como Escala de Severidade de Fadiga. A escala
foi validada para pilotos de linha aérea portugueses (Reis, Mestre e Canhdo 2013) e
britanicos (Steptoe e Bostock 2011), e também para diferentes perfis profissionais
brasileiros (Laranjeira 2012). O questionario de respostas a fadiga foi composto de 9
guestdes que investigaram a severidade da fadiga em diferentes situacées durante as
duas ultimas semanas. Foi utilizado a escala Likert de 7 pontos, em que “1” indica
discordancia total e “7” concordancia total, sendo a fadiga o resultado a média da soma
das respostas das 9 perguntas. O valor de referéncia para determinar uma significancia
clinica de fadiga na escala Likert de 9 pontos é a partir de 4 pontos, conforme utilizado
por Reis, Mestre e Canhdo (2013). O método Fatigue Severity Scale (FSS) ja teve sua
validade e confiabilidade validada para a populagdo de pilotos de linha aérea

portugueses como uma fonte de medida para avaliar a fadiga.

Foram realizadas quatro questdes sobre a percep¢ao de fadiga dos pilotos utilizado no
estudo de Reis, Mestre e Canhdo (2013) com pilotos de linha aérea: i) Vocé se sente tdo
cansado que pensa que ndo deveria estar nos controles do avido? ii) Vocé ja se reportou
como inapto para realizar o voo como consequéncia de fadiga acumulada? iii) J4 ocorreu
de vocé cometer erros na cabine de comando como consequéncia direta da fadiga? iv)

Quantos reportes de fadiga vocé realizou nos ultimos 6 meses?
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A companhia aérea que trabalha possui o
procedimento de descanso controlado na
cabine de comando EM SEUS MANUAIS?

SIM NAO
A 4 A 4
Vocé utiliza o descanso controlado Vocé descansa durante o voo de cruzeiro e baixa
durante os voos? carga de trabalho em consonancia com o(s)
colega(s) da tripulagao como forma de mitigar a

fatiga nas fases de alta carga de trabalho?

VL JV

Qual frequéncia nos ultimos 30 dias? Qual frequéncia nos ultimos 30 dias?

A 4

Durante os voos, geralmente vocé tem oportunidade de descansar nas
instalagcoes da aeronave (assento na cabine de passageiros ou no
compartimento de descanso da tripulacao, bunk)?

SIM
v

Qual frequéncia nos ultimos 30 dias?

A 4

Ha a combinacgao da utilizagao do descanso NAO

em instalagoes da aeronave e utilizagao do
descanso controlado na cabine de comando?

SIM

y

Qual frequéncia nos ultimos 30 dias?

Y

Questoes sobre percep¢ao do descanso controlado.

Figura 2: Fluxograma perguntas Descanso Controlado
Fonte: Autor
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Posteriormente, seguiu-se com as questdes que abordaram o descanso controlado na
cabine de comando (Controlled Rest on the Flight Deck/Controlled Rest in Position).
Primeiramente perguntou se a companhia aérea que trabalha possui o procedimento
de descanso controlado na cabine de comando em seus manuais, se utiliza e com qual
frequéncia utiliza, se ha combinagdo de procedimentos que mitigam a fadiga, como o
descanso em facilidades da aeronave, e consequentemente a frequéncia utilizada.
Algumas perguntas foram condicionais e foram dispostas em uma sequéncia ldgica

como podemos observar na Figura 2.

Por ultimo, as perguntas sdo relacionadas a percecdo do procedimento de descanso
controlado: i) Vocé acredita que a utilizagdo do descanso controlado é uma ferramenta
eficaz para mitigar a fadiga durante os voos? ii) Vocé acredita que a utilizagdo do
descanso controlado tem impacto negativo no nivel de desejo de voar dos passageiros
e possiveis clientes ao ndo concordarem que um piloto descanse (cochile/durma)
durante o voo? iii) Vocé acredita que a utilizacdo do descanso controlado em
conformidade com o procedimento proposto pela companhia aérea e agéncias

reguladoras nacionais e internacionais afeta de maneira negativa a seguranga de voo?

O questionario foi divulgado via aplicativos populares de comunicagao, como
WhatsApp, Telegram e e-mail. Também houve divulgacao pela Associacdao dos Pilotos
Portugueses de Linha Aérea (APPLA), Associa¢do Brasileira de Pilotos da Aviagdo Civil
(ABRAPAC) e Sindicato Nacional do Aeronautas (SNA) através de canais institucionais,
como website, grupos de WhatsApp e e-mail. O enderego eletrénico foi encaminhado
juntamente com um texto padrao, que abordava brevemente o objetivo da pesquisa, o
publico destinado e contato do pesquisador. Ao terem acesso a plataforma eletronica,
os respondentes na pdgina inicial tiveram maiores informacdes sobre o tema e objetivos
da pesquisa, a instituicdo académica envolvida, os fins de utilizagdo, a garantia de
confidencialidade dos dados, entre outras informagdes como a duragao estimada e

agradecimentos.

Para viabilizar a obtencdo de um numero significativo de dados para a pesquisa, o
processo de recolha de obtencao de dados foi ndo probabilistico, ao utilizar a técnica de
amostragem por bola de neve (“snowball sampling”), em que se baseia na propagacao

geomeétrica. A técnica utiliza da rede de contatos de respondentes selecionados para a
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divulgacdo de novos participantes, obtendo uma propagacdo geométrica (Goodman
1961). A justificativa para utilizagdo do método é devido pilotos serem profissionais de
dificil acesso, pela caracteristica da profissdo e da industria do transporte aéreo,
também pelo limitado numero de pilotos no Brasil e Portugal em relacdo a populacao
de cada pais, no qual a escolha de uma amostragem aleatdria poderia descartar uma

parcela consideravel da amostra, o que poderia inviabilizar a pesquisa (Atkinson 2001).

A plataforma utilizada foi o Google Forms para a aplicagdao do questionario eletrdnico.
O questionario ficou disponivel através do enderecgo eletronico divulgado pelos meios

de divulgacdo entre os dias 16 de outubro de 2023 a 15 de fevereiro de 2024.

A pesquisa e o questionario tiveram aprovag¢do da Comiss3o Etica do Instituto Superior
de Educacdo e Ciéncia de Lisboa (ISEC Lisboa), de acordo com Anexo 1, para aplicagdo
do inquérito e utilizacdo dos dados para fins de pesquisas, seguindo as normas éticas da

instituicao.
3.4. Preparacao dos Dados

A primeira etapa apds o fim da coleta de dados, foi a preparacao dos dados para
posteriormente analise. Inicialmente os dados foram exportados da plataforma Google
Forms e importados para o Excel. Com os dados dispostos na planilha, foram preparados
e codificados utilizando a funcionalidade substituir, o que possibilitou a codificagao das
respostas para varidveis numeéricas, consequentemente a otimizagdo das

funcionalidades do SPSS, programa (software) que serd apresentado posteriormente.

Durante o tratamento dos dados ndao obteve nenhuma inconsisténcia de respostas,
devido as restricdes aplicadas e informacbes de preenchimento na formulagdo do
questionario. Como exemplo as perguntas abertas e com respostas numéricas, a

plataforma possibilitou restringir a nimeros inteiros e limite inferior e superior.

Para a segunda etapa de preparagao e analise dos dados foi utilizado o programa
Statistical Package for the Social Science (SPSS) da empresa americana International

Business Machines (IBM) na versao 28.0.0.0 (190) para Mac.

Utilizando o SPSS, trés respostas foram transformadas em outras varidveis. A resposta

da pergunta idade foi transformada para faixa etdria. Foram separados em cinco
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intervalos de dez anos, o primeiro intervalo iniciou com 21 anos e terminou com 30,
progressivamente até o ultimo intervalo que iniciou com 61 e terminou com 70 anos. As
respostas da pergunta referente a quantidade de horas de voo nos ultimos 30 dias foi
transformada em trés intervalos: até 30 horas; entre 31 e 60 horas e mais que 60 horas.
As restricdes de preenchimento da resposta foram: ndmeros inteiros e limite de 90
horas. Por fim, realizou-se a transformagao dos resultados do FSS de valores totais
(soma das respostas dos noves itens) para a média dos valores das 9 perguntas, por

exemplo: FSS Total de 45 resultaria no valor de FSS de 5.

A préxima etapa foi a andlise dos dados através do auxilio do SPSS. Inicialmente
produziu-se tabelas descritivas e graficos para andlise dos fatores sociodemograficos e
laborais, percepgdo de fadiga e perguntas sobre o descanso controlado. Apds,
relacionados com a escala de severidade de fadiga realizou-se testes como Kaiser Meyer
e Olkin (KMO) e Bartlett, utilizou a tabela de variancia total explicada e matriz de
componentes rotativas, aplicou-se o teste Alfa de Cronbach e teste de normalidade.
Também, utilizou de estatistica descritiva sobre as respostas da escala, e sem seguida
os testes de hipdétese ndo paramétricos (U de Mann-Whitney e Kruskal-Wallis), analise
de mediana e graficos. Na seccdo de perguntas sobre o descanso controlado, em
situagdes em que os participantes ndo responderam a pergunta por ser condicional, ou
seja, por ndo atenderem o critério da pergunta anterior, a resposta nas analises foram

“NA”, que significa ndo aplicavel.

Ao discorrer sobre o desenvolvimento do tema, o préximo capitulo ird abordar os dados
e anadlises estatisticas das respostas obtidas, consequentemente a discussao

considerando o estado da arte.
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4. APRESENTACAO DE RESULTADOS E DISCUSSAO

A partir dos dados obtidos com a aplicagdao do questionario a pilotos de companhia
aéreas brasileiras e portuguesas, realizou-se o tratamento e analise dos dados em
carater quantitativo através do auxilio do SPSS, em que péde-se discorrer sobre os
resultados obtidos. O questiondrio iniciou com perguntas de critério de inclusdo e
exclusdo, e apds foi divido em cinco partes. Iniciou-se com questdes sociodemograficas
e laborais, apds avaliacdo subjetiva de fadiga, percepcdo de fadiga, questdes sobre
descanso controlado e por ultimo, percepgao da utilizagdo do procedimento de
descanso controlado. Consequentemente, o tratamento dos dados e andlise dos

resultados serdo discutidos abaixo.

As primeiras quatro perguntas do questiondrio foram formuladas como critérios de
inclusao e exclusdao do respondente, que foram: possuir entre 21 e 70 anos de idade;
estar trabalhando como piloto de linha aérea; ter operado pelo menos um voo nos
ultimos 30 dias e estar empregado em uma companhia aérea brasileira ou portuguesa.
Obteve-se um total de 343 respondentes, sendo que deste total, 22 respondentes nao
se enquadraram em pelo menos um critério da pesquisa. Logo, 321 respostas foram

validadas para apresentagado e analise dos resultados.

Em seguida, foram apresentadas 12 questdes sociodemograficas e laborais.
Inicialmente, pudemos separar as repostas pelo pais onde o contrato de trabalho foi
estabelecido. Segundo a Tabela 2 e Figura 3, podemos visualizar a disparidades de
respondentes entre pilotos brasileiros e portugueses. Como discriminado na
metodologia, o niumero de respondentes de pilotos de linha aérea no Brasil representa
numero suficiente para trabalhar com um intervalo de confianga de 90% e margem de
erro de 5%. J4 o numero de respondentes de pilotos de linha aérea portuguesa nao é
suficiente para trabalhar com o mesmo intervalo de confianca e margem de erro. Logo,
o poder de comparacao fica prejudicado, contudo, iremos apresentar os dados para que

seja possivel analisar as diferencas, considerando as diferencas de amostragens.
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Tabela 2: Pais
Fonte: SPSS
N %
Brasil 289 90%
Portugal 32 10%
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Brasil Portugal

Figura 3: Grafico Pais
Fonte: SPSS

A primeira pergunta foi a determinacdo do género do respondente. Segundo a Tabela 3
e Figura 4, das 321 respostas validas, 9 respondentes foram do género feminino e 312
do género masculino, o que constituiu de 2,80% e 97,20% respectivamente. O que
corrobora com a afirmacdo do diretor-presidente substituto da Agéncia Nacional de
Aviacdo Civil do Brasil, Ricardo Catanant (Agéncia Nacional de Aviacdo Civil 2024), em
gque 3% dos pilotos no Brasil sdo mulheres, e em cardter mundial as mulheres

representam 5% do universo de pilotos.

Tabela 3: Género

Fonte: SPSS
N %
Masculino 312 97,2%
Feminino 9 2,8%
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Figura 4: Grafico Género
Fonte: SPSS

Aidade, foi a segunda pergunta referida a analise sociodemografica e conforme a Tabela
4, nos mostra que a média de toda a amostra de idade é de 44,02 anos, sendo a mediana
43 anos, ou seja, valor central quando se coloca em ordem crescente de grandeza a
idade de todos os respondentes, em que metade dos respondentes sdo mais novos e a
outra metade sao mais velhos. A moda, a idade mais frequente de toda amostra, foi 43
anos. Como ferramenta para medir a dispersdao da amostra, utilizou-se a varidncia que
resultou em 107,64 e desvio padrdo de 10,38 anos. A idade do respondente mais jovem
foi de 23 anos e o mais velho de 69 anos. A Tabela 5 e Figura 5 nos mostram os dados
divididos por Faixa Etdria, maioritariamente os respondentes foram da faixa etdaria entre

31 e 40 anos (31,5%), e em seguida 41 a 50 anos (29%).

Tabela 4: Idade

Fonte: SPSS
N 321
Média 44,02
Mediana 43
Erro Desvio 10,375
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Tabela 5: Faixa Etaria

Fonte: SPSS
N %
21a30 34 10,6%
31a40 101 31,5%
41a50 93 29,0%
51a60 68 21,2%
61a70 25 7,8%

40

30

»~
=3
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10

’ 21a30 31a40 41a50 51a60 61a70
Figura 5: Grafico Faixa Etdria
Fonte: SPSS

De acordo com a Tabela 6 e Figura 6, o estado civil e de fato dos respondentes foram:
217 casados, 21 divorciados, 3 separados, 49 solteiros, 30 em unido estavel e 1 vilvo.
Ademais, podemos separar em dois grupos os respondentes, categorizando os que
atualmente possuem conjuge ou companheiro, os casados e em unido estdvel, e em
outro grupo os divorciados, separados, solteiros e vilvos. Assim, o primeiro grupo

representa 76,95% e o segundo grupo 23,05%.

Tabela 6: Estado Civil e de Fato

Fonte: SPSS
N %
Solteiro 49 15,3%
Casado 217 67,6%
Separado 3 0,9%
Divorciado 21 6,5%
Viuvo 1 0,3%
Unido Estavel 30 9,3%
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Figura 6: Grafico Estado Civil e de Fato
Fonte: SPSS

As respostas obtidas, apresentados na Tabela 7, Tabela 8 e Figura 7 referentes a
guantidade de filhos foram: 109 ndo possuem nenhum filho, 76 possuem um filho, 110
possuem dois filhos, 20 possuem trés filhos, 4 possuem quatro filhos, 1 possui cinco
filhos e 1 possui seis filhos. Através desses nimeros, podemos afirmar que 66% dos

respondentes possuem pelo menos um filho.

Tabela 7: Estatistica Quantidade de filhos

Fonte: SPSS
N 321
Média 1,19
Mediana 1
Erro Desvio 1,067

Tabela 8: Frequéncia Quantidade de filhos

Fonte: SPSS
N %
Nenhum 109 34,0%
1 76 23,7%
2 110 34,3%
3 20 6,2%
4 4 1,2%
5 1 0,3%
6 1 0,3%
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Figura 7: Grafico Quantidade de filhos
Fonte: SPSS

Referente a quantidade de sono didria, os respondentes apresentaram uma média de
6,94 horas de sono por dia, a mediana e moda foram de 7 horas de sono, sendo a menor

quantidade de sono diario de 5 horas e maior de 10 horas por dia, conforme visto na

Tabela 9, Tabela 10 e Figura 8.

Tabela 9: Estatistica Horas de sono diaria

Fonte: SPSS
N 321
Média 6,94
Mediana 7
Erro Desvio 0,997

Tabela 10: Frequéncia Horas de sono diaria

Fonte: SPSS

N %
5 19 5,9%
6 90 28,0%
7 120 37,4%
8 80 24,9%
9 7 2,2%
10 5 1,6%
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Figura 8: Grafico Horas de sono didria
Fonte: SPSS

Como podemos observar na Tabela 11 e Figura 9, de todos os respondentes, 289 sdao
pilotos de companhia aéreas brasileiras e 32 de companhia aérea portuguesa. E dentre
as companhias aéreas, a LATAM representou 138 respondentes (43%), a GOL com 78
respondentes (24,3%) e AZUL com 66 respondentes (20,6%), em seguida a TAP Air com
20 respondentes (6,2%) e Portugalia com 5 respondentes (1,6%), as demais

representaram menos de 5% dos respondentes.

Tabela 11: Companhia aérea

Figura: SPSS
N %
LATAM 138 43,0%
GOL 78 24,3%
Azul 66 20,6%
TAP 20 6,2%
Portugadlia 5 1,6%
Modern 3 0,9%
Passaredo 3 0,9%
White 2 0,6%
Azores Airlines 2 0,6%
Ryanair 1 0,3%
Easylet 1 0,3%
Total 1 0,3%
Sideral 1 0,3%
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Figura 9: Grafico Companhia aérea
Fonte: SPSS

Dentre os respondentes, a Tabela 12 nos mostra o cargo ocupado, separado em
comandante e copiloto ou primeiro oficial, ja o Figura 10 nos mostra a frequéncia de
cada cargo e em cada pais. Comandantes representaram 185 respostas (57,6%) e

copilotos ou primeiros oficiais 136 (42,4%).

Tabela 12: Cargo

Fonte: SPSS
N %
Comandante 185 57,6%
Primeiro Oficial/Copiloto 136 42,4%
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Figura 10: Gréfico Cargo
Fonte: SPSS

Em relacdo a frota de aeronave que atualmente trabalham, a Tabela 13 e Figura 11 nos
mostram que 283 pilotos responderam que trabalham em aeronaves de fuselagem
estreita (Narrow Body), o que representa 88,2% da amostra, e 37 trabalham em
aeronaves de fuselagem larga, o que representa 11,5%, um piloto voa ambos os tipos
de aeronaves (0,3%). A Figura 20 distingue a frequéncia de brasileiros e portugueses em
relacdo a frota que trabalha, e nos mostra que maioritariamente os respondentes voam

aeronaves de fuselagem estreita (Narrow Body).

Tabela 13: Frota de aeronave

Fonte: SPSS
N %
Narrow Body 283 88,2%
Wide Body 37 11,5%
Ambos 1 0,3%
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Figura 11: Gréfico Frota de aeronave

Fonte: SPSS

ATabela 14 e a Figura 12 apresentam os resultados das rotas que geralmente trabalham,
151 pilotos (47%) responderam que realizam somente voos de curto curso, 79 (24,6%)
realizam rotas curtas e médio curso, 43 (13,4%) realizam somente rotas de médio curso,
6 (1,9%) realizam rotas de médio e longo curso, 35 (10,9%) somente realizam rotas de
longo curso e 7 (2,2%) realizam todos os tipos de rota. As respostas sobre as rotas
predominantemente realizadas possui sentido com o resultado das aeronaves que

atualmente trabalham, devido as rotas curtas e médias serem usualmente realizadas em

aeronaves narrow body e rotas longas em aeronaves wide body.

Tabela 14: Rotas

Fonte: SPSS N %
Rotas curtas 151 47,0%
Rotas curtas e médias 79 24,6%
Rotas curtas, médias e longas 7 2,2%
Rotas médias 43 13,4%
Rotas médias e longas 6 1,9%
Rotas longas 35 10,9%
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Figura 12: Gréfico Rotas
Fonte: SPSS

Foram realizadas duas perguntas sobre o trabalho dos respondentes nos ultimos 30 dias
apresentadas na Tabela 15, Figuras 13 e 14. A primeira pergunta foi sobre quantas horas
de voo foram voadas nos ultimos 30 dias, e obteve-se a média de 63,31 horas de voo,
com mediana de 65, moda de 70 horas, sendo a minima quantidade de 6 horas de voo
e maxima de 100 horas de voo, e desvio padrdao de 14,09 horas de voo. A Figura 13
mostra a frequéncia de cada intervalo de horas voadas por més, em que a faixa de mais
de 60 horas voadas é a que possui mais frequéncia em ambos os paises. A segunda
pergunta foi referente a quantidade de madrugadas trabalhadas nos ultimos 30 dias,
obteve-se média de 7,12 madrugadas, mediana de 6 madrugadas, o menor numero de

0 e maximo numero de 30 madrugadas, e desvio padrdo de 4 madrugadas.

Tabela 15: Quatidade de horas e madrugadas voadas

Fonte: SPSS
Horas voadas Quantidade de madrugadas
N 321 321
Média 63,31 7,12
Mediana 65 6
Erro Desvio 14,088 4,0
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Figura 14: Gréfico Madrugadas Voadas
Fonte: SPSS

A seguir, foi proposto a escala de severidade de fadiga, com a finalidade de medir a
fadiga dos participantes da pesquisa, considerada uma varidvel dependente. Logo, para
poder analisar a validade da escala, utilizou-se a analise fatorial confirmatdria, utilizada

para analisar o modelo tedrico proposto através dos dados obtidos.

Foi realizado o teste Kaiser Meyer Olkin (KMO) e Barlett. De acordo com a Tabela 16, o

valor do teste KMO foi 0,909 o que representa que o tamanho da amostra é adequado
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para o uso da ferramenta. O valor de KMO pode variar de 0 a 1, sendo que valores acima
de 0,6 aceitaveis e acima de 0,8 considerados como adequados para a analise fatorial

(Pallant 2020).

Em seguida, o teste de esfericidade de Barllet foi utilizado para medir se a andlise fatorial
é adequada ao problema. A Tabela 16 apresentou o p-valor (p = 0) menor que o nivel de
significancia (p < 0,05). Logo, rejeita-se Ho (p < 0.05), o que representa que a analise

fatorial é adequada ao problema.

Tabela 16: Teste de KMO e Bartlett

Fonte: SPSS
Medida Kaiser-Meyer-Olkin de adequagdo de amostragem. 0,909
Aprox. Qui-quadrado 1619,899
Teste de esfericidade de Bartlett gl 36

Sig. 0,000

A determinagao do numeros de fatores foi realizada a partir da variancia total explicada
apresentado na Tabela 17. Obteve-se dois componemtes, sendo que o fator 1
apresentou variancia de 5,03 (55,89%) e o fator 2 de 1,05 (11,65%), logo uma variancia
acumulada que representa 67,54%, acima dos 60% determinados pela literatura (Pallant
2020). Pela Tabela 18, que apresenta a Matriz de Componentes Rotativas, considera-se
reter dois fatores, ao apresentar que das 9 afirmagdes da escala, 8 itens fazem parte do
fator 1, e 1 item, a segunda pergunta (FSSQ2), como parte do fator 2. Diferente do
estudo passado (Reis et al 2013), a escala FSS demonstrou dois fatores, sendo um
referido a fadiga mental e psicolégica e outro a fadiga fisica com valores distintos, como
6 itens e 2 itens respectivamente em cada fator e um item presente em ambos fatores.
O atual estudo mostrou que podemos considerar a escala de Severidade de Fadiga como
unidimencional, ja que um fator representou 55,89% da variancia e ser uma escala

validada.
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Tabela 17: Variancia total explicada

Fonte: SPSS

Autovalores iniciais

Somas de extragdo de
carregamentos ao quadrado

Somas de rotagdo de carregamentos
ao quadrado

Comp. Total %devar. %cum. | Total % de var. % cum. Total % de var. % cum.

1 5,030 55,885 55,885 | 5,030 55,885 55,885 4,889 54,327 54,327

2 1,049 11,653 67,538 | 1,049 11,653 67,538 1,189 13,211 67,538

3 0,748 8,310 75,848

4 0,581 6,458 82,306

5 0,489 5,435 87,741

6 0,357 3,969 91,711

7 0,299 3,323 95,034

8 0,240 2,662 97,695

9 0,207 2,305 100,000

Método de Extragdo: andlise de Componente Principal.

Tabela 18: Matriz de componente rotativa
Fonte: SPSS
Componente
1 2

A minha motivagdo foi menor quando me senti fatigado(a). 0,577 -0,040
O exercicio aumentou a minha fadiga. 0,001 0,961
Cansei-me facilmente. 0,637 0,444
A fadiga interferiu com o meu desempenho. 0,813 0,051
A fadiga causou-me frequentes problemas. 0,816 0,160
A fadiga impediu o0 meu desempenho fisico constante. 0,845 0,152
A fadiga interferiu no meu desempenho em determinadas tarefas e responsabilidades. 0,886 0,082
A fadiga foi um dos trés sintomas mais incapacitantes que tive. 0,812 0,041
A fadiga interferiu com o meu trabalho, familia ou vida social. 0,816 0,081

Método de Extragdo: andlise de Componente Principal.
Método de Rotagdo: Varimax com Normalizag¢do de Kaiser.?
a. Rotagdo convergida em 3 iteragdes.

A fiabilidade da escala FSS foi medida utilizando o teste Alfa de Cronbach para as 9

afirmagdes da escala. O teste apresentou valor 0,88 conforme a Tabela 19, o que

representa uma boa consisténcia interna, de acordo com Scientific Advisory Committee

of the Medical Outcomes Trust (2002).

Mesmo com a fiabilidade alta, analisou-se a matriz de correlacbes entre itens,

apresentados na Tabela 20. A matriz de correlagdes entre itens apresentaram valores

baixos, menores que 0,5 principalmente para segunda pergunta (“O exercicio aumentou
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minha fadiga.”). Ao analisar a Tabela 21, que nos mostra a estatistica de item-total, a
Unica afirmagdao que se retirada faria o Alfa de Cronbach aumentar seria a segunda
pergunta, em que aumentaria de 0,884 para 0,911. Devido a escala de severidade de
fadiga ser validada e apresentar bom resultados, além de todas anadlises feitas até aqui,

resolveu-se manter todas as afirmagdes.

Tabela 19: Estatisticas de confiabilidade
Fonte: SPSS

Alfa de Cronbach Alfa de.: Cronbach cgm base N de itens
em itens padronizados

0,884 0,886 9

Tabela 20: Matriz de correlagdes entre itens
Fonte: SPSS

FSS1 FSS2 FSS3 FSS4 FSS5 FSS6 FSS7 FSS8 FSS9
FSS1 1,000 0,034 0,357 0,441 0,370 0,413 0,417 0,379 0,367
FSS2 0,034 1,000 0,270 0,075 0,107 0,154 0,102 0,090 0,093
FSS3 0,357 0,270 1,000 0,508 0,617 0,520 0,526 0,443 0,508
FSS4 0,441 0,075 0,508 1,000 0,621 0,650 0,733 0,584 0,543
FSS5 0,370 0,107 0,617 0,621 1,000 0,686 0,707 0,591 0,607
FSS6 0,413 0,154 0,520 0,650 0,686 1,000 0,764 0,633 0,675
FSS7 0,417 0,102 0,526 0,733 0,707 0,764 1,000 0,684 0,681
FSS8 0,379 0,090 0,443 0,584 0,591 0,633 0,684 1,000 0,721
FSS9 0,367 0,093 0,508 0,543 0,607 0,675 0,681 0,721 1,000

Tabela 21: Estatisticas de item-total
Fonte: SPSS

Média de escala se o Variancia de escala Correlagdo de item Correlagdo multipla Alfa de Cronbach se

item for excluido se o item for excluido  total corrigida ao quadrado o item for excluido
FSS1 40,89 79,004 0,462 0,244 0,884
FSS2 43,67 83,621 0,151 0,094 0,911
FSS3 42,46 70,437 0,648 0,471 0,870
FSS4 41,28 72,423 0,720 0,593 0,865
FSS5 42,33 66,321 0,753 0,623 0,860
FSS6 41,79 69,951 0,789 0,668 0,858
FSS7 41,64 69,642 0,812 0,733 0,857
FSS8 41,73 69,150 0,714 0,604 0,864
FSS9 41,38 70,693 0,732 0,626 0,863

O teste de normalidade foi realizado para determinar se os resultados seguem uma

distribuicao normal. Para isso, utilizou-se o teste de Kolmogorov-Smirnov devido ao
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tamanho da amostra ser maior que 50 pilotos (n > 50). Através da aplicagdo do teste,
aceita-se que a distribui¢ao é normal quando p > 0,05, ou seja, aceita-se a hipdtese nula.
Conforme a Tabela 22, o resultado do teste (p < 0,001), logo rejeita-se a hipdtese nula,
e nos mostra que a distribuicdo da amostra ndo é normal, logo os testes com a varidvel
“fadiga” (FSS) serdo testes ndo paramétricos. A Figura 15, nos mostra o histograma do

FSS e nos auxilia a conclusao de que a distribuigao da amostra ndao é normal.

Os testes ndo paramétricos utilizados foram: U de Mann-Whitney e Kruskal-Wallis. O
teste de U de Mann-Whitney é um teste nao paramétrico que compara a distribui¢ao
entre dois grupos independentes, ja o teste de Kruskal-Wallis possibilita comparar mais
de dois grupos. Ambos os testes avaliam a hipdtese nula (Ho), no qual as amostras sdo
provenientes da mesma populacdo, sem diferencas sistematicas, ja a hipdtese
alternativa (Ha) presume que a amostra tem distribuicdo diferentes. Para fins dos testes,

guando p < 0,05, rejeita-se a hipdtese nula.

Tabela 22: Teste de Normalidade

Fonte: SPSS
Kolmogorov-Smirnov? Shapiro-Wilk
Estatistica gl Sig, Estatistica gl Sig,
FSS 0,106 321 <0,001 0,951 321 <0,001

a. Correlagdo de Significancia de Lilliefors

48



O Impacto da utilizagao do Descanso Controlado em Pilotos de Linha Aérea

40/

Frequéncia

200 4.00 6.00 8.00

Figura 15: Histograma FSS
Fonte: SPSS

De acordo com a Tabela 23, ao realizar a analise descritiva das respostas da Escala de
Severidade de Fadiga obteve-se média geral de 47,15 o que representa um resultado de
5,24. A mediana, que representa o valor central da amosta, foi 48, o que leva a um valor
de fadiga de 5,33. Conforme comentado na metodologia, considerando os estudos
anteriores com pilotos portugueses e conforme recomenda a literatura, o valor limiar
para fadiga é igual ou maior que 4 (Reis et al 2013). Logo, podemos afirmar que os pilotos
de companhia aérea brasileiros e portugueses apresentam niveis significativos de
fadiga. Além, a Tabela 24 nos mostra que os pilotos brasileiros apresentam uma

mediana de 5,44 e os portugueses de 5,22.

Com os resultados acima, podemos afirmar que a hipdtese “a) os pilotos das companhias
aéreas brasileiras e portuguesas apresentam um nivel de fadiga elevado” é considerada
verdadeira para a amostra analisada de pilotos de companhia aéreas brasileiras e

portuguesas.
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Tabela 23: Estatistica FSS

Fonte: SPSS
N 321
Média 5,2385
Mediana 5,3333
Minimo 1,78
Maximo 7,00

Tabela 24: Estatistica Descritiva FSS entre Brasil e Portugal

Fonte: SPSS
Pais Estatistica
FSS Brasil Média 5,268
Mediana 5,444
Minimo 1,89
Maximo 7,00
Amplitude 5,11
Portugal Média 4,972
Mediana 5,222
Minimo 1,78
Maximo 6,33
Amplitude 4,56

Na Tabela 25 podemos observar a estatistica descritiva detalhada por pergunta, na qual
somente a segunda pergunta da escala (“O exercicio aumentou minha fadiga.”) que
apresentou valor médio menor que 4 e mediana igual a 4. E a primeira afirmacgao (“A

minha motivagdo foi menor quando me senti fadigado(a)”) foi a com maior média (6) e

mediana (7).
Tabela 25: Estatistica Descritiva por item FSS
Fonte: SPSS
FSS1 FSS2 FSS3 FSS4 FSS5 FSS6 FSS7 FSS8 FSS9
Média 6,26 3,47 4,69 5,86 4,82 5,36 5,50 5,42 5,77
Mediana 7,00 4,00 5,00 6,00 5,00 6,00 6,00 6,00 6,00
Erro Desvio 1,198 1,543 1,590 1,316 1,713 1,392 1,381 1,571 1,425

A seguir, realizou-se testes de hipotese sobre o nivel de fadiga obtido pela escala de
severidade de fadiga com os dados sociodemodgraficos e laborais. Os resultados irao
apresentar se ha ou ndo diferencga significativa de cada varidvel e suas categorias

(respostas) com os niveis de fadiga. Considera-se a hipdtese nula quando ndo ha
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diferenga com o resultado da fadiga, ou seja, quando as diferentes respostas da variavel
nao apresenta diferentes respostas no nivel de fadiga, e rejeita-se quando ha diferenga

(p <0,05).

A Tabela 26 nos mostra que o nivel de fadiga (FSS) ndo apresenta diferenca significativa
entre os pilotos dos dois paises (p = 0.072), Brasil e Portugal. Como observado
anteriormente, os pilotos de ambas as regides apresentam fadiga (FSS > 4), porém ao
analisar a Tabela 27, os pilotos brasileiros apresentam uma mediana maior, apesar dessa

diferenga ndo ser significante pelo teste de U de Mann-Whitney.

Tabela 26: Teste de Hipdtese de U de Mann-Whitney
Fonte: SPSS

Hipotese nula Teste Sig.2P Decisdo

1 A distribuicdo de FSS é igual nas
categorias de Pais onde o contrato
de trabalho foi estabelecido.

Amostras Independentes

ipot la.
de Teste U de Mann-Whitney 0,072 Retera hipdtese nula

a. O nivel de significancia é 0,050.
b. A significancia assintdtica é exibida.

Tabela 27: Mediana

Fonte: SPSS
FSS
Pais N Mediana
Brasil 289 49
Portugal 32 47
Total 321 48

De acordo com a Tabela 28, o teste de Kruskal-Wallis nos apresenta que ha diferenca
significativa no nivel de fadiga e a quantidade média de horas de sono diaria dos
respondentes (p = 0.016). A Tabela 29 nos mostra que para os individuos que dormem
5 horas por dia, possuem mediana de 52 (valor 5,77) e individuos que dormem 10 horas
por dia, apresentaram a mediana de 45 (valor 5). Logo, confirma essa diferenca

significativa entre o nivel de fadiga e a quantidade de horas de sono diaria.
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Tabela 28: Teste de Hipotese de Kruskal-Wallis
Hipotese nula Teste Sig.2® Decisdo

1 A distribuicdo de FSS é igual nas
categorias de Quantidade média
de horas de sono didria.

Amostras Independentes

de Teste de Kruskal-Wallis 0,016 Rejeitar a hipdtese nula.

a. O nivel de significancia é .050.
b. A significancia assintdtica é exibida.

Tabela 29: Mediana

Fonte: SPSS

FSS

Horas de sono diaria N Mediana
5 19 53

6 90 50

7 120 48

8 80 47

9 7 49

10 5 45
Total 321 48

Ao considerar a companhia aérea que o piloto de linha aérea trabalha e o nivel de fadiga
da amostra, a Tabela 30 através do teste de Kruskal-Wallis nos apresenta que ha
diferenca significativa no nivel de fadiga e a companhia aérea (p = 0.047). A Tabela 31
nos mostra que os pilotos da companhia aérea LATAM possuem mediana de 51 (valor
5,67), o maior nivel de fadiga entre todas as companhias, e apesar de somente um
respondente da companhia aérea Total, apresentou fadiga de 25 (2,78), ja pilotos da
GOL e Azul apresentaram niveis de fadiga de 48 (5,33) respectivamente, e TAP com
mediana de 47 (5,22). Logo, confirma-se essa diferenca significativa entre o nivel de

fadiga e a companhia aérea que se trabalha.

Tabela 30: Teste de Hipotese de Kruskal-Wallis
Fonte: SPSS

Hipotese nula Teste Sig.2P Decisdo

1 A distribuicdo de FSS é igual
nas categorias de Companhia
aérea que trabalha.

Amostras Independentes

de Teste de Kruskal-Wallis 0,047 Rejeitar a hipdtese nula.

a. O nivel de significancia é 0,050.
b. A significancia assintdtica é exibida.
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Tabela 31: Mediana

Fonte: SPSS

FSS

Companhia aérea N Mediana
LATAM 138 51
TAP 20 47
Ryanair 1 37
White 2 50
Azores Airlines 2 43
Easylet 1 54
Portugdlia 5 44
GOL 78 48
Azul 66 48
Morden 3 49
Passaredo 3 49
Total 1 25
Sideral 1 29
Total 321 48

Ao analisar a faixa de horas de voo mensal, o primeiro intervalo compreende de até 30
horas de voo, o segundo intervalo de 31 a 60 horas e o terceiro intervalo acima de 60
horas, a Tabela 32 nos mostra que o resultado do teste de Kruskal-Wallis nos apresenta
diferenca significativa (p = 0.011) entre o nivel de fadiga com a quantidade de horas de
voo voada (faixa de horas mensal). A Tabela 33 nos apresenta as medianas do valor de
fadiga para as diferentes faixas e nos mostra que realmente ha diferenga, o terceiro

intervalo (acima de 60 horas de voo) nos presenta mediana de 50 (5,56).

Tabela 32: Teste de Hipodtese de Kruskal-Wallis

Fonte: SPSS
Hipotese nula Teste Sig.>° Decisdo
1 A dIStrIF)UI(;aO de' FSS € igual nas Amostras Independentes - -
categorias de Faixa de Horas de . 0,011 Rejeitar a hipotese nula.
de Teste de Kruskal-Wallis
Voo Mensal.

a. O nivel de significancia é 0,050.
b. A significancia assintdtica é exibida.

Tabela 33: Mediana

Fonte: SPSS
FSS
Faixa de Horas de Voo N Mediana
Até 30 horas 11 48
De 31 a 60 horas 125 47
Acima de 60 horas 185 50
Total 321 48
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Com relagao as quantidades de madrugadas trabalhadas nos ultimos 30 dias, a Tabela
34 nos mostra que ha diferenga significativa com os niveis de fadiga (p = 0.006).
Podemos observar a mediana no nivel de fadiga em relagao as madrugadas voadas nos
ultimos 30 dias na Tabela 35 e visualizar que ha realmente diferenga. Além, observamos
que apesar da regulamentagdo brasileira e portuguesa apontar limites para a
quantidade de madrugadas trabalhadas, houveram 2 pilotos que responderam que
voaram todos os ultimos 30 dias na madrugada por exemplo. Um nimero aceitavel para

comparagao seria até 15 dias de voos na madrugada nos ultimos 30 dias.

Tabela 34: Teste de Hipotese de Kruskal-Wallis
Fonte: SPSS

Hipotese nula Teste Sig.®® Decisdo

1 A distribuicdo de FSS é igual nas
categorias de Quantidade de Amostras Independentes
madrugadas trabalhadas nos de Teste de Kruskal-Wallis
ultimos 30 dias.

0,006 Rejeitar a hipdtese nula.

a. O nivel de significancia é 0,050.
b. A significancia assintdtica é exibida.

Tabela 35: Mediana

Fonte: SPSS

FSS

Madrugadas Trabalhadas N Mediana
0 5 53
1 1 57
2 11 41
3 29 42
4 35 45
5 40 48
6 43 50
7 20 48
8 43 51
9 19 52
10 39 51
11 6 52
12 12 50
13 3 32
15 7 48
16 1 36
17 2 47
20 1 39
23 1 49
27 1 48
30 2 51
Total 321 48
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Realizou-se testes de hipdtese para todos os itens sociodemograficos e laborais. A
Tabela 36 nos mostra que alguns itens ndo demonstraram impactar o nivel de fadiga de
forma significante (p > 0,05) aos pilotos, entre eles: o género, a idade, o estado civil e
de fato, a quantidade de filhos, o pais em que o piloto trabalha, o cargo atual, a frota de

aeronave atual e as rotas predominantes.

Tabela 36: Fatores e Nivel de fadiga
Fonte: Autor

Fatores que ndo demonstram diferenca | Fatores que demonstram diferenca significante
significante com o nivel de fadiga (FSS). | com o nivel de fadiga (FSS).

e Género e Quantidade de Sono Didrio

e |dade e  Companhia aérea que trabalha

e Estado Civil e de Fato e Horas de Voo nos ultimos 30 dias

e Quantidade de Filhos e  Madrugadas trabalhadas ultimos 30 dias

e Pais onde trabalha
e (Cargo Atual
e Frota de Aeronave

e Rotas

Com os resultados dos testes de hipétese acima, podemos afirmar que a hipétese “b) os
fatores sociodemograficos e laborais apresentam impacto significante na fadiga dos
pilotos brasileiros e portugueses” é considerada parcialmente verdadeira para a
amostra analisada de pilotos de companhias aéreas brasileiras e portuguesas. As
diferengas no nivel de fadiga se mostraram significantes com relagdo a quantidade
média de horas de sono didria, a companhia aérea que trabalha, as horas de voo e a

guantidade de madrugadas voadas nos ultimos 30 dias.

Adiante, realizou a analise dos resultados das perguntas de percepcao sobre a fadiga
pelos pilotos. A primeira pergunta aborda sobre a autoavaliagdo de que ndo deveria
estar nos controles do avido por estar cansado. A Tabela 37 e Figura 16 nos mostram os
resultados, em que 45% dos respondentes de companhias aéreas brasileiras e 25% dos
respondentes de pilotos de companhias aéreas portuguesas responderam que sim, o

gue representa 43% da amostra total.
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Tabela 37: Percepgdo da Fadiga 1

Fonte: SPSS
Pais
Brasil Portugal Total
Vocé se sente tdo cansado  Sim Contagem 130 8 138
que pensa que ndo deveria Porcentagem: 45% 25% 43%
estar nos controles do avido? s, Contagem 159 24 183
Porcentagem: 55% 75% 57%
Total Contagem 289 32 321
Porcentagem: 100% 100% 100%
200 | Pais:
@ Brasil
Orportugal

150

100}

Contagem

50!

—1

Sim Nio

Figura 16: Gréfico de Barras
Fonte: SPSS

A Tabela 38 e Figura 17 apresentam os resultados da segunda pergunta sobre a
percepcdo de fadiga pelos pilotos, em que 41,5% dos pilotos de companhias aéreas
brasileiras e 34,4% de pilotos de companhias aéreas portuguesas realizaram pelo menos

um reporte de fadiga (Fatigue Report) como inaptos a voar.
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Tabela 38: Percepcdo da Fadiga 2

Fonte: SPSS
Pais
Brasil Portugal Total
Vocé ja preencheu um Sim Contagem 120 11 131
reporte de fadiga como Porcentagem: 41,5% 34,4% 40,8%
inapto para realizar o voo N3o Contagem 169 21 190
como consequéncia de Porcentagem: 58,5% 65,6% 59,2%
fadiga acumulada?
Total Contagem 289 32 321
Porcentagem: 100% 100% 100%
200 | Pais:
[ 8rasil
[Oportugal
150
E
&
2 100l
S
S0}
o
Sim Nao

Figura 17: Gréfico de Barras
Fonte: SPSS

A Tabela 39 e Figura 18 nos mostram os resultados da pergunta se ja cometeram erros
decorrentes da fadiga. Da amostra total de pilotos, 85,4% dos pilotos afirmaram que ja
cometeram erros devido a fadiga, sendo 86,5% dos pilotos de companbhias brasileiras e

75% dos pilotos de companhias portuguesas.
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Tabela 39: Percepgdo da Fadiga 3

Fonte: SPSS
Pais
Brasil Portugal Total
J& aconteceu de vocé cometer Sim Contagem 250 24 274
erros na cabine de comando Porcentagem: 86,5% 75,0% 85,4%
como consequéncia direta da Nio Contagem 39 3 47
iga?
fadiga: Porcentagem: 13,5% 25,0% 14,6%
Total Contagem 289 32 321
Porcentagem: 100% 100% 100%
250 Pais:
M Brasil
OPortugal
200
g 150
o
5
<
=}
V)
100
50
0 -~
Sim Nao

Figura 18: Gréfico de Barras
Fonte: SPSS

A Ultima pergunta sobre a percepcao de fadiga nos mostra a frequéncia de reportes de
fadiga realizados pelos pilotos nos ultimos seis meses. Observa-se os resultados na
Tabela 40 e na Figura 19 em que 66,1% dos pilotos de companhias aéreas brasileiras e
71,9% dos pilotos de companhias aéreas portuguesas nao realizaram nenhum reporte
de fadiga nos ultimos 6 meses. E da amostra total, 33,3% dos pilotos realizaram pelo

menos um reporte de fadiga nos ultimos 6 meses.
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Tabela 40: Percepcdo da Fadiga 4

Fonte: SPSS
Pais
Brasil Portugal Total
Quantos reportes de fadiga  Nenhum Contagem 191 23 214
vocé realizou nos ultimos 6 Porcentagem: 66,1% 71,9% 66,7%
meses? 1 Contagem 36 3 39
Porcentagem: 12,5% 9,4% 12,1%
2 Contagem 31 4 35
Porcentagem: 10,7% 12,5% 10,9%
3 Contagem 17 0 17
Porcentagem: 5,9% 0,0% 5,3%
4 Contagem 7 0 7
Porcentagem: 2,4% 0,0% 2,2%
5 Contagem 1 1 2
Porcentagem: 0,3% 3,1% 0,6%
6 Contagem 2 0 2
Porcentagem: 0,7% 0,0% 0,6%
Mais de 6 Contagem 4 1 5
Porcentagem: 1,4% 3,1% 1,6%
Total Contagem 289 32 321
Porcentagem: 100% 100% 100%
200 Pais:
] [@Brasil
[Portugal
150
£
o
o
<
e 100
o
V)
50
z — N w IS wn o =
m a
=) 3
c o
3 m
o

Figura 19: Gréfico de Barras
Fonte: SPSS
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Abaixo, apresentou-se o0s resultados e discussao dos testes de hipdtese entre as
guestdes de percepcdo de fadiga e o nivel de fadiga pela escala de severidade de fadiga
(FSS). A Tabela 41 abaixo nos mostra que o teste de U de Mann-Whitney apresentou
qgue ha diferenga significativa entre o nivel de fadiga e a autoavaliagcdo de que esta tao
cansado que ndo deveria estar no controle do avido (p = 0). A Tabela 42 nos mostra que
a mediana de quem respondeu “Sim” é de 52 (5,78) e para “Ndo” 45 (5), apesar de

ambos os grupos de respondentes aparentemente apresentarem fadiga, quem afirmou

qgue nao deveria estar nos comandos devido ao cansago apresentou mediana maior.

Tabela 41: Teste de Hipdtese de U de Mann-Whitney
Fonte: SPSS

Hipotese nula Teste Sig

b Decisdo

1 A distribuicdo de FSS é igual nas
categorias de Vocé se sente tdo
cansado que pensa que ndo
deveria estar nos controles do
avido?.

Amostras Independentes

de Teste U de Mann-Whitney 0,000 Rejeitar a hipotese nula.

a. O nivel de significancia é 0,050.
b. A significancia assintdtica é exibida.

Tabela 42: Mediana

Fonte: SPSS
FSS
Vocé se sente t3o cansado
gue pensa que ndo deveria N Mediana
estar nos controles do avido?
Sim 138 52
N3o 183 45
Total 321 48

Os pilotos que preencheram reporte de fadiga como consequéncia de fadiga acumulada
apresentaram diferenca significativa com o nivel de fadiga como se pode ver na Tabela
43 com os resultados do teste de Kruskal-Wallis (p < 0,001). De acordo com a Tabela 44,
a mediana do valor fadiga de quem preencheu o reporte foi 51 (5,67) e de quem nao
preencheu foi 46 (5,11), ambos grupos aparentemente com niveis de fadiga

consideraveis (FSS > 4).
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Tabela 43: Teste de Hipotese de Kruskal-Wallis
Fonte: SPSS

Hipotese nula Teste Sig.>® Decisdo

1 A distribuicdo de FSS é igual nas
categorias de Vocé ja preencheu
um reporte de fadiga (Fatigue

. Amostras Independentes
Report) como inapto para

de Teste de Kruskal-Wallis <0,001 Rejeitar a hipdtese nula.

realizar o VOO como
consequéncia de fadiga
acumulada?

a. O nivel de significancia é 0,050.
b. A significancia assintdtica é exibida.

Tabela 44: Mediana
Fonte: SPSS

FSS

Vocé ja preencheu um reporte de fadiga
(Fatigue Report) como inapto para realizar o N Mediana
voo como consequéncia de fadiga acumulada?

Sim 131 51
Nao 190 46
Total 321 48

A Tabela 45 abaixo nos mostra que o teste de U de Mann-Whitney apresentou que ha
diferenca significativa entre o nivel de fadiga e a autoavaliagdo de que ja cometeu erros
na cabine de comando devido a fadiga (p < 0,001). A Tabela 46 nos mostra que a
mediana de quem respondeu “Sim” é de 50 (5,56) e para “Ndo” 41 (4,56), apesar de
ambos os grupos de respondentes aparentemente apresentarem fadiga, quem afirmou

que ja cometeu erros na cabine de comando devido a consequéncia direta da fadiga

apresentou mediana maior.

Tabela 45: Teste de Hipdtese de U de Mann-Whitney
Fonte: SPSS

Hipotese nula Teste Sig

b Decisdo

1 A distribuicdo de FSS é igual nas
categorias de Ja aconteceu de
vocé cometer erros na cabine de
comando como consequéncia
direta da fadiga?

a. O nivel de significancia é 0,050.
b. A significancia assintdtica é exibida.

Amostras Independentes

< . o _
de Teste U de Mann-Whitney 0,001 Rejeitar a hipdtese nula
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Tabela 46: Mediana
Fonte: SPSS

FSS

J& aconteceu de vocé cometer erros na
cabine de comando como consequéncia N Mediana
direta da fadiga?

Sim 274 50
Nao 47 41
Total 321 48

O nivel de fadiga e a quantidade de reportes de fadiga realizados também apresentaram
diferenca significativa pelo resultado do teste de Kruskal-Wallis na Tabela 47 (p < 0,001).
A Tabela 48 nos mostra a mediana do nivel de fadiga em relagao ao numero de reportes,
e podemos ver que quem nao realizou nenhum reporte nos ultimos 6 meses apresentou
valor de fadiga de 47 (média de 5,22) e quem realizou 6 ou mais reportes apresentou

valor 55 (6,11).

Tabela 47: Teste de Hipotese de Kruskal-Wallis
Fonte: SPSS

Hipdtese nula Teste Sig.2P

1 A distribuicdo de FSS é igual
nas categorias de Quantos  Amostras Independentes

reportes de fadiga vocé e Teste de Kruskal-Wallis
realizou nos ultimos 6 meses?

Decisdao

<0,001 Rejeitar a hipdtese nula.

a. O nivel de significancia é 0,050.

b. A significancia assintdtica é exibida.

Tabela 48: Mediana
Fonte: SPSS
FSS

Quantos reportes de
fadiga vocé realizou nos

ultimos 6 meses? N Mediana
Nenhum 214 47
1 39 50
2 35 52
3 17 51
4 7 56
5 2 48
6 2 52
Mais de 6 reportes 5 55
Total 321 48
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Ao considerar o nivel de fadiga através da escala “FSS” e as companhias aéreas terem o
procedimento de descanso controlado, a Tabela 49 nos mostra que ndo ha diferenga
significativa através do teste de hipotese de U de Mann-Whitney (p = 0,189), ou seja, o
fato da companhia aérea possuir o procedimento de descanso controlado em seus
manuais, consequentemente a autorizagdo para utilizagao da ferramenta, nao impacta
na fadiga do piloto a longo termo conforme os estudos anteriores. Ao analisar a Tabela
50, apesar do teste de hipdtese nao mostrar que a diferenga é significativa, a mediana
do valor total de fadiga para a empresa que possui o procedimento apresentou ser

menor do que a que ndo tem, 47 (5,22) e 49 (5,44) respectivamente.

Com os resultados acima, podemos afirmar que a hipétese “d) a utilizacdo do descanso
controlado ndo impacta a fadiga no longo prazo” é considerada verdadeira para a
amostra analisada de pilotos de companhia aéreas brasileiras e portuguesas. O que
corrobora com autores anteriores de que a ferramenta de combate a fadiga inesperada

é eficiente para o curto prazo, (Fatigue Contermeasures Working Group 2018; Rosekind

et al. 1995).
Tabela 49: Teste de Hipdtese de U de Mann-Whitney
Fonte: SPSS
isab o~
HipGtese nula Teste Sig. Decisao
1 A distribuigdo de FSS é igual nas
categorias de A companhia
aérea que trabalha possui o Amostras Independentes .
procedimento de descanso de Teste U de Mann-Whitney 0,189 Reter a hipdtese nula.

controlado na cabine de
comando EM SEUS MANUAIS?

a. O nivel de significancia é 0,050.
b. A significancia assintdtica é exibida.

Tabela 50: Mediana
Fonte: SPSS

A companhia aérea que trabalha possui o
procedimento de descanso controlado na FSS Total
cabine de comando EM SEUS MANUAIS?

Sim 47
Nao 49
Total 48
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Adiante, iremos analisar as respostas referente ao procedimento de descanso
controlado. A Tabela 51 e a Figura 20 nos mostram os resultados da primeira pergunta,
referente a companhia possuir ou ndo o procedimento, em que das 321 respostas
vdlidas, 112 (34,9%) pilotos trabalham para companhias que possuem o descanso
controlado. Destes, 86 foram pilotos de companhia aérea brasileira, o que representa
29.8% dos pilotos de companhia brasileira, e 26 pilotos de companhias portuguesas, que
representa 81,3% dos pilotos portugueses. Logo, observa-se que proporcionalmente as
companhias portuguesas possuem maior aderéncia ao procedimento e corrobora com
a EASA (2012), sendo uma agéncia reguladora que incentiva a utilizacdo do descanso

controlado como uma ferramenta de combate a fadiga inesperada.

Tabela 51: Frequéncia CR nos Manuais

Fonte: SPSS
Pais
Brasil Portugal Total
A companhia aérea que Sim Contagem 86 26 112
trabalha possui o Porcentagem: 29,8% 81,3% 34,9%
procedimento de descanso N3o Contagem 203 6 209
controlado na cabine de . 0 0 0
comando EM SEUS MANUAIS? Porcentagem: 70,2% 18,8% 65,1%
Total Contagem 289 32 321
Porcentagem: 100% 100% 100%
250 Pais:
@ Brasil
O Portugal
200
5 150
o
8
c
5]
(V)
100
50
0 - ~
Sim Nao

Figura 20: Gréfico de Barras
Fonte: SPSS
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Com os resultados acima, podemos afirmar que a hipdtese “c) os pilotos de companhias
aéreas portuguesas utilizam o descanso controlado como medida de combate a fadiga,
enquanto os pilotos de companhias brasileiras ndo utilizam a ferramenta” é considerada
parcialmente verdadeira para a amostra analisada de pilotos de companhia aéreas
brasileiras e portuguesas. Observa-se a diferenca entre a proporcdo de pilotos que
trabalham para companhias aéreas brasileiras e portuguesas que possuem o
procedimento em seus manuais, sendo que no Brasil somente uma companhia aérea

possui o procedimento em seus manuais de acordo com os resultados.

Dentre os pilotos que responderam que a empresa possui o procedimento de descanso
controlado, a Tabela 52 e a Figura 21 nos mostram que dos pilotos de companhia
brasileira, 68 utilizam o procedimento e 18 nao utilizam, e em relagdao aos pilotos

portugueses, 20 utilizam o procedimento e 6 nao utilizam.

Tabela 52: Frequéncia Utilizagdo CR

Fonte: SPSS
Pais

Brasil Portugal Total

Vocé utiliza o descanso Sim  Contagem 68 20 88
controlado durante os voos? Porcentagem: 23,5% 62,5% 27,4%

N3o Contagem 18 6 24
Porcentagem: 6,2% 18,8% 7,5%

NA Contagem 203 6 209
Porcentagem: 70,2% 18,8% 65,1%

Total Contagem 289 32 321
Porcentagem: 100% 100% 100%
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[@Brasil
[Oportugal

Figura 21: Gréfico de Barras
Fonte: SPSS

NA

A Tabela 53 nos mostra a frequéncia de utilizacdo do procedimento nos ultimos 30 dias

pelos pilotos que trabalham para empresas que possuem o descanso controlado.

Tabela 53: Frequéncia CR

Fonte: SPSS
Pais
Brasil Portugal Total
Com qual a frequéncia Nenhuma Contagem 23 7 30
utilizou o descanso Porcentagem: 8,0% 21,9% 9,3%
controlado na cabine 1 Contagem 3 2 10
de comando nos dltimos Porcentagem:  2,8% 6,3% 3,1%
30 dias?
2 Contagem 12 3 15
Porcentagem: 4,2% 9,4% 4,7%
3 Contagem 13 4 17
Porcentagem: 4,5% 12,5% 5,3%
4 Contagem 12 1 13
Porcentagem: 4,2% 3,1% 4,0%
5 Contagem 5 2 7
Porcentagem: 1,7% 6,3% 2,2%
6 Contagem 2 2 4
Porcentagem: 0,7% 6,3% 1,2%
Mais que 6 vezes Contagem 11 5 16
Porcentagem: 3,8% 15,6% 5,0%
NA Contagem 203 6 209
Porcentagem: 70,2% 18,8% 65,1%
Total Contagem 289 32 321
Porcentagem: 100% 100% 100%
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A Tabela 54 e a Figura 22 nos mostram que 146 pilotos de companhia brasileira (50,5%
dos pilotos de companhia aérea brasileira) e 2 de companhia portuguesa (6,3% dos
pilotos de companhia aérea portuguesa) responderam que descansam durante o voo
em periodos de baixa carga de trabalho e em coordenagdo com o outro piloto, mas a
companhia ndo possui o procedimento de descanso controlado. O resultado corrobora
com o que os resultados de estudos anteriores onde a ndao autorizagdo acarreta nos
descansos de forma ndo padronizada e sem procedimentos (Coe et al. 2020; Hatzler

2014; Rosekind et al. 2000).

Com os resultados acima, podemos afirmar que a hipdtese “e) ocorrem sonos,
intencionais ou ndo intencionais, em voos de companhias aéreas onde ndo ha
regulamentagao e procedimentos de descanso controlado” é considerada verdadeira

para a amostra analisada de pilotos de companhia aéreas brasileiras e portuguesas.

Tabela 54: Frequéncia Descanso ndo controlado

Fonte: SPSS
Pais
Brasil Portugal Total
Vocé descansa durante ovoo  Sim Contagem 146 2 148
de cruzeiro e baixa carga de Porcentagem:  50,5% 6,3% 46,1%
trabalho em consonancia com —
. ~ Nao Contagem 57 4 61
o(s) colega(s) da tripulagdo
como forma de mitigar a fatiga Porcentagem: 19,7% 12,5% 19,0%
nas fases de alta carga de NA Contagem 86 26 112
trabalho? Porcentagem: 29,8% 81,3% 34,9%
Total Contagem 289 32 321
Porcentagem: 100% 100% 100%
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150 Pais:
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Sim Nao NA

Figura 22: Gréfico de Barras
Fonte: SPSS

A Tabela 55 nos mostra a frequéncia do descanso intencional na cabine de comando em
companhias que nao possuem o procedimento de descanso controlado em seus
manuais. Observa-se que aproximadamente 50% dos pilotos de companhia brasileira
responderam que realizaram pelo menos um descanso durante o voo nos ultimos 30

dias e a companhia aérea ndo possui o procedimento em seus manuais.

Tabela 55: Frequéncia de Utilizagdo Descanso ndo controlado

Fonte: SPSS
Pais
Brasil Portugal Total
Com qual frequéncia vocé Nenhuma  Contagem 60 4 64
descansa durante o voo de Porcentagem: 20,8% 12,5%  19,9%
cruzeiro e baixa carga de 1 Contagem 25 0 25
trabalho em conso'néncialcom Porcentagem: 8,7% 0,0% 7.8%
o(s) colega(s) da tripulagdo
como forma de mitigar a Contagem 33 1 34
fatiga nas fases de alta carga Porcentagem: 11,4% 3,1% 10,6%
de trabalho no dltimos 30 3 Contagem 23 0 23
dias? Porcentagem: 8,0% 0,0% 7,2%
4 Contagem 23 1 24
Porcentagem: 8,0% 3,1% 7,5%
5 Contagem 15 0 15
Porcentagem: 5,2% 0,0% 4,7%
6 Contagem 8 0 8
Porcentagem: 2,8% 0,0% 2,5%
Mais que 6Contagem 16 0 16
vezes Porcentagem: 5,5% 0,0% 5,0%
NA Contagem 86 26 112
Porcentagem: 29,8% 81,3% 34,9%
Total Contagem 289 32 321
Porcentagem: 100% 100% 100%
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A Tabela 56 e a Figura 23 nos mostram que 45 (15,6%) pilotos de companhias aéreas
brasileiras e 7 (21,9%) pilotos de companhias aéreas portuguesas possuem
oportunidade de descanso em instalagdes da aeronave, na cabine de passageiros ou no
compartimento de descanso de tripulantes, sarcéfago (bunk), e 269 (83,8%) pilotos de
ambos os paises ndo possuem. A Tabela 57 abaixo nos mostra a frequéncia de descanso

realizado em instalacGes da aeronave.

Tabela 56: Frequéncia Descanso em Facilidades

Fonte: SPSS
Pais
Brasil Portugal Total
Durante os voos, geralmente Sim Contagem 45 7 52
vocé tem oportunidade de Porcentagem: 15,6% 21,9% 16,2%
descansar nas instalagdes da N3o Contagem 244 25 269
aeronave?
Porcentagem: 84,4% 78,1% 83,8%
Total Contagem 289 32 321
Porcentagem: 100% 100% 100%
250 Pais:
@ Brasil
OPortugal
200
5 150
[=)]
]
<
]
o
100
50
0
Sim Nao

Figura 23: Gréfico de Barras
Fonte: SPSS
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Tabela 57: Frequéncia Utilizagdo Descanso em Facilidades

Fonte: SPSS
Pais
Brasil Portugal Total
Quantas vezes vocé Nenhuma Contagem 9 1 10
descansou nas instalagées da Porcentagem: 3,1% 3,1% 3,1%
aeronave nos ultimos 30 dias? 4 Contagem 2 1 3
Porcentagem: 0,7% 3,1% 0,9%
2 Contagem 3 3 6
Porcentagem: 1,0% 9,4% 1,9%
3 Contagem 3 0 3
Porcentagem: 1,0% 0,0% 0,9%
4 Contagem 8 2 10
Porcentagem: 2,8% 6,3% 3,1%
5 Contagem 2 0 2
Porcentagem: 0,7% 0,0% 0,6%
6 Contagem 5 0 5
Porcentagem: 1,7% 0,0% 1,6%
Mais que 6 Contagem 13 0 13
Porcentagem: 4,5% 0,0% 4,0%
NA Contagem 244 25 269
Porcentagem: 84,4% 78,1% 83,8%
Total Contagem 289 32 321
Porcentagem: 100% 100% 100%

A Tabela 58 e Figura 24 nos mostram os resultados da combinacdo de estratégia de
descanso a bordo, em facilidades da aeronave e descanso controlado, no qual 29 pilotos
de companhias aéreas brasileiras (10%) e 5 (15,6%) pilotos de companhias portuguesas
afirmaram combinar estratégias de descanso, conforme constataram as pesquisas
anteriores ser uma pratica eficiente de mitigacao de fadiga (Hilditch et al. 2020; Fatigue
Countermeasures Working Group 2018; Rosekind 1995). A Tabela 59 nos mostra a

frequéncia nos ultimos 30 dias da combinagao das diferentes estratégias de descanso.
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Tabela 58: Frequéncia Combinacgdo de Estratégias

Fonte: SPSS
Pais
Brasil Portugal Total
Ha a combinagdo da utilizagdoSim Contagem 29 5 34
do descanso em instalagdes Porcentagem: 10,0% 15,6% 10,6%
da aeronave e utilizagdo do 5, Contagem 16 2 18
descanso controlado na Porcentagem:  5,5% 6,3% 5,6%
cabine de comando?
NA Contagem 244 25 269
Porcentagem: 84,4% 78,1% 83,8%
Total Contagem 289 32 321
Porcentagem: 100% 100% 100%
250 Pais:
[@Brasil
[OPortugal
200
g 150
o
s
c
o
V)
100
50
0 . ~
Sim Nao NA

Figura 24: Gréfico de Barras

Fonte: SPSS
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Tabela 59: Frequéncia Utilizagdo de Combinagdo de Estratégias

Fonte: SPSS
Pais
Brasil Portugal Total
Quantas vezes houve a Nenhuma Contagem 6 1 7
combinagdo da utilizagdo do Porcentagem: 2,1% 3,1% 2,2%
descanso em instalagbes da Contagem 5 0 5
aeronave e do descanso Porcentagem:  1,7% 0,0% 1,6%
controlado na cabine de
comando nos Gltimos 30 dias? 2 Contagem 1 2 3
Porcentagem: 0,3% 6,3% 0,9%
3 Contagem 2 0 2
Porcentagem: 0,7% 0,0% 0,6%
4 Contagem 5 1 6
Porcentagem: 1,7% 3,1% 1,9%
5 Contagem 3 0 3
Porcentagem: 1,0% 0,0% 0,9%
Maisque 6  Contagem 7 1 8
Porcentagem: 2,4% 3,1% 2,5%
NA Contagem 260 27 287
Porcentagem: 90,0% 84,4% 89,4%
Total Contagem 289 32 321
Porcentagem: 100% 100% 100%

A seguir, apresenta-se os resultados das trés questdes sobre a percep¢ao do descanso
controlado pelos pilotos. Os resultados da primeira questdo, apresentados na Tabela 60
e Figura 25, nos mostra que 89,6% dos pilotos de companhia aéreas brasileiras (259) e
87,5% (28) dos pilotos de companhia portuguesas possuem uma opinido favoravel que

o descanso controlado é uma ferramenta de mitigacao de fadiga inesperada eficaz, isso

representa 89,4% (287) do total de respondentes.

Com os resultados acima, podemos afirmar que a hipdtese “f) os pilotos acreditam que
o descanso controlado é uma ferramenta eficiente de combate a fadiga” é considerada

verdadeira para a amostra analisada de pilotos de companhia aéreas brasileiras e

portuguesas.
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Tabela 60: Frequéncia Percepg¢do CR 1

Fonte: SPSS
Pais
Brasil Portugal Total
Vocé acredita que a utilizagdo Sim Contagem 259 28 287
do descanso controlado é Porcentagem: 89,6% 87,5% 89,4%
uma ferramenta eficaz para 5, Contagem 30 4 34
mitigar a fadiga durante os Porcentagem: 10,4% 12,5% 10,6%
v0Os?
Total Contagem 289 32 321
Porcentagem: 100% 100% 100%
300 Pais:
Brasil
Portugal
200
£
V]
o
]
=
o
v
100
o L] I . _—
Sim Nao

Figura 25: Gréfico de Barras
Fonte: SPSS

A segunda pergunta é baseada na percepgao do piloto se ha impacto negativo com o

desejo de voar dos passageiros e possiveis clientes com a utilizagdo do descanso

controlado. A Tabela 61 e a Figura 26 nos mostram que 71,6% dos pilotos de companhia

aéreas brasileiras e 65,6% dos pilotos de companhias aéreas portuguesas nao acreditam

gue passageiros e possiveis clientes diminuirdo o nivel do desejo de voar com a utilizacdo

do descanso controlado, o que representa 71% de todos os respondentes. A percepc¢ao

dos pilotos de companhias aéreas brasileiras e portuguesas vai contra os resultados do

estudo feito nos Estados Unidos com o publico geral, no qual mostrou que o nivel no

desejo de voar diminui ao saberem que hd a pratica do descanso controlado (Winter et

al. 2015).
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Tabela 61: Frequéncia Percepgdo CR 2

Fonte: SPSS
Pais
Brasil Portugal Total
Vocé acredita que a utilizagdo Sim Contagem 82 11 93
do descanso controlado tem Porcentagem:  28,4% 34,4% 29,0%
impacto negativo no nivel de
desejo de voar dos
passageiros e possiveis N3o Contagem 207 21 228
lient 3
clientes ao ndo concordarem Porcentagem:  71,6% 656%  71,0%
qgue um piloto descanse
durante o voo?
Total Contagem 289 32 321
Porcentagem: 100% 100% 100%
250 Pais:
[@Brasil
portugal
200
5 150
[=)]
©
<
]
v}
100
50
0 l
Sim Nao

Figura 26: Gréfico de Barras
Fonte: SPSS

A terceira e Ultima pergunta foi relativo a percepc¢ao dos pilotos se ha impacto negativo
na utilizacdo do descanso controlado na seguranca de voo. A Tabela 62 e a Figura 27 nos
mostram que 86,5 % (250) dos pilotos de companhia aérea brasileiros e 87,5% (28) dos
pilotos de companhias aéreas portuguesas ndo acreditam que o descanso controlado

afeta negativamente a seguranca de voo, na amostra geral 86,6% (278).
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Tabela 62: Frequéncia Percepgdo CR 3

Fonte: SPSS
Brasil Portugal Total
Vocé acredita que a utilizagdo Sim Contagem 39 4 43
do descanso controlado em Porcentagem:  13,5%  12,5%  13,4%
conformidade com o
procedimento proposto pela
companhia aérea e agéncias N3o Contagem 250 28 278
reguladoras nacionais e b _ . 87 5% 86 6%
internacionais afeta de orcentagem:  86,5% 270 y270
maneira negativa a seguranga
de voo?
Total Contagem 289 32 321
Porcentagem: 100% 100% 100%
250 Pais:
@ Brasil
[OPortugal
200
E 150
o
©
b=
Q
o
100
50
0 -  —
Sim Nao

Figura 27: Gréfico de Barras

Fonte: SPSS

Realizou-se a apresentacdo de todos os resultados nesse capitulo no qual foi possivel

atingir o objetivo geral do estudo: “Analisar o impacto da utilizagdo do descanso

controlado na fadiga em pilotos de companhias aéreas brasileiras e portuguesas”. P6de-

se identificar e analisar o nivel de fadiga dos pilotos, quais os fatores sociodemograficos

e laborais que impactam o nivel de fadiga, identificar a propor¢ao de pilotos que utilizam

o procedimento de descanso controlado entre os dois paises e por ultimo analisar se ha
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diferenga significativa no nivel de fadiga a utilizagdo do descanso controlado. No

proximo capitulo, serdo apresentadas as conclusdes da pesquisa.
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5. CONCLUSOES

A presente pesquisa se tratou da fadiga entre pilotos de companhias aéreas e o
descanso controlado como uma ferramenta de mitigacdo de fadiga inesperada,
delimitado entre pilotos de companhias aéreas brasileiras e portuguesas e referente ao

periodo atual.

O desenvolvimento da pesquisa que tratou de responder a problematica derivada do
objetivo geral proposto “Analisar o impacto da utilizacdo do descanso controlado na
fadiga em pilotos de companhias aéreas brasileiras e portuguesas”, consequentemente
aos objetivos especificos que resumidamente foram: analisar e identificar o nivel de
fadiga; analisar se fatores sociodemograficos e laborais contribuem significantemente
para o nivel de fadiga; identificar a utilizagdao do descanso controlado; e analisar de ha
diferenca do nivel de fadiga com a utilizagao do descanso controlado. Por se tratar da
natureza da pesquisa quantitativa, utilizou-se de andlises estatisticas dos dados obtidos

através de inquéritos por questionarios.

Através da escala de severidade de fadiga (FSS), obteve-se uma média de 5,24 e mediana
de 5,33 no nivel de fadiga. O limiar de 4 para a presenca de fadiga representou 86,92%
dos respondentes de companhias de ambos os paises. Esse resultado nos sugere que a
amostra de pilotos que responderam o questiondrio apresenta niveis significantes de
fadiga. Logo, agéncias reguladoras, companhias aéreas e os proprios pilotos devem
contribuir para uma melhor gestao de risco de fadiga, com a identificacdo e mitigacao

de ameagas e a utilizagao de ferramentas de combate a fadiga.

Com a analise dos fatores sociodemograficos e laborais em relagdao ao nivel de fadiga,
apresentaram como significantes a quantidade de sono didria, a companhia aérea que
trabalha, as horas de voo e quantidade de madrugadas trabalhadas nos ultimos 30 dias.
Fatores como: género, idade, estado civil e de fato, quantidade de filhos, pais, cargo,
frota e rotas nao apresentaram diferengas significantes com relagdo ao nivel de fadiga,
isso ndo quer dizer que nao se deve dar atengdo a esses fatores, porém possuem um

menor impacto no nivel de fadiga da amostra.
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Portanto, os envolvidos na gestdao da fadiga devem dar atengdo e proporcionar uma
qguantidade de sono diadria adequada, através de intervalos de descanso apropriados
durante a jornada e quantidade de folgas condizentes com o tipo de operagdo. Como
observou-se que a companhia aérea que trabalha influencia em diferentes niveis de
fadiga, isso nos chama atengdo para uma gestao de fadiga mais eficiente para aquelas
gue apresentaram pilotos com maiores niveis de fadiga, especialmente se ha uma
grande otimizagdo dos pilotos. Ressalta-se que a fadiga é uma responsabilidade
compartilhada entre companhia aérea e piloto. As horas de voo e madrugadas voadas
nos ultimos 30 dias sdo fatores que impactaram o nivel de fadiga e que envolvem a
gestdo da companhia aérea. A otimizacdo extrema dos tripulantes em uma industria de
trabalha 24 horas por dia e 365 dias por ano necessita lidar de forma eficiente a fadiga

para que ndo possa resultar em acidentes e incidentes.

As questdes sobre a percepgdo da fadiga pelos pilotos nos mostrou que 43% de todos
os respondentes apresentaram pelo menos uma vez inaptos ao estarem ao controle do
avido devido ao cansaco, sendo 45% dos pilotos de companhias aéreas brasileiras e 25%
dos pilotos de companhias aéreas portuguesas. Também que 41,5% dos pilotos de
companhias aéreas brasileiras e 34,4% dos pilotos de companhias aéreas portuguesas
apresentaram pelo menos um reporte de fadiga como inapto em toda sua carreira, o
que leva a interrupgdo da jornada. Ademais, 66,7% da amostra nao apresentaram
nenhum reporte de fadiga nos ultimos 6 meses. E por fim, 85,4 % dos pilotos afirmaram

ter cometido erros durante a operacao pela condicdo de fadiga presente.

Logo, observamos que tanto os resultados do FSS quanto as questdes de percepcdo de
fadiga apresentaram que ambos os pilotos de companhias aéreas brasileiras e
portuguesas estao com niveis de fadiga elevado. Observa-se que os pilotos por algum
motivo ndo realizam reportes em quantidade adequadas para o nivel de fadiga
apresentado, sendo crucial os dados para a empresa aérea trabalhar com a mitigacao
dessa ameaga. Porém motivos como uma fraca cultura organizacional de reporte de
fadiga ou inibicdo possa ser realidade. Todas as quatro perguntas sobre a percep¢do da
fadiga apresentaram diferencas significativas com o nivel de fadiga, o que corrobora a

importancia sobre a autoavaliacdo de estar apto para voar, o preenchimento de
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reportes de fadiga, consequentemente a quantidade de reportes e por ultimo o

entendimento e identificacdo que a fadiga leva a erros consideraveis na aviacao.

Os resultados nos mostraram que o procedimento de descanso controlado estd
amplamente presente nas companhias portuguesas (81,3%) e pouco presente nas
companhias brasileiras (29,8%), e consequentemente a sua utilizacdo. A companhia
aérea possuir o descanso controlado em seus manuais ndo apresentou diferenca
significativas com a fadiga, o que corrobora com a eficiéncia do procedimento ao curto
prazo e somente ser utilizado para combater a fadiga inesperada, ou seja, algo nao
planejado antes da realizagcdo do voo, obrigando o piloto a planejar seu descanso pré-

VOO e estar apto para realizar o voo.

Os sonos intencionais e nao intencionais realmente ocorrem durante os voos de
companhias aéreas brasileiras (50,5% de toda amostra de pilotos de companhias
brasileiras) e em menor propor¢do nas companhias portuguesas (6,3% de toda amostra
de pilotos de companhias portuguesas). Logo, a ndo regulamentacdo pela agéncia
reguladora, a falta do procedimento nos manuais, a falta de incentivo e divulgagcao
afetam a seguranga operacional, ao nao evitar o sono pelos pilotos e ao realiza-lo sem

“controle”.

A utilizagdo da combinagao do descanso nas facilidades do avidao com o descanso
controlado quando ambos estdo disponiveis ocorreu-se com 65,4% dos pilotos,
geralmente nos voos de longo alcance e em aeronaves de fuselagem larga. A
combinagao de estratégias é a melhor forma de mitigagao de fadiga inesperada durante
0s voos, logo a disponibilidade das ferramentas de mitigagao conjuntamente com toda
estrutura organizacional é fundamental para manter os niveis de fadiga aceitaveis entre
os pilotos. A combinagao das duas estratégias demonstra ser eficiente em ocasides que
o piloto ndo consegue dormir no periodo de descanso nas facilidades do avido, porém

consegue cochilar ao aplicar o procedimento de descanso controlado.

As questdes sobre a percepcao do descanso controlado pelos pilotos apresentaram um
parecer favoravel ao procedimento de 89,4% da amostra total, sendo que 86,6% dos
pilotos que participaram acreditam que a utilizagdo do procedimento nao afeta

negativamente a seguranga operacional. A aprovagdo da utilizagdo dos pilotos é
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fundamental para a efetividade da ferramenta, o que leva as agéncias reguladoras e
companhias aéreas adotarem o procedimento, incentivar a utilizagao, disponibilizar
treinamento e analisar os reportes de utilizacdo do procedimento para gerenciamento

de fadiga do grupo.

A percepcdo dos pilotos quanto o desejo de voar dos clientes em voos que se aplicam o
descanso controlado nos mostra que em geral os pilotos (71%) acreditam que os
passageiros nao diminuem o desejo de voar em voos que se aplicam do procedimento.
A visao dos pilotos, que possuem conhecimento sobre a industria aeronautica em
especial sobre o procedimento pode se distinguir da visdo dos consumidores de
companhias aéreas brasileiras e portuguesas, como apresentou pesquisas passadas nos

Estados Unidos.

Entdo, visualizando os resultados em geral e toda a industria aerondutica, em especial
os pilotos de companhias aéreas, sugere-se que as agéncias reguladoras atualizem e
desenvolvam uma regulamentagcdo abrangente e que reflita a realidade de cada pais,
respeitando as especificidades de cada operagao e promovendo as medidas de combate
a fadiga. Ademais, as companhias aéreas precisam utilizar as ferramentas disponiveis
para mitigar a fadiga, balanceando a otimizagao dos pilotos, mas se adequando aos
niveis de fadiga aceitaveis pela industria. Os pilotos, por sua vez devem criar uma cultura
de reporte de fadiga em momentos que se considerarem inaptos a voar, gerenciar o
descanso pré e pds-voo, além de aplicar as estratégias necessarias durante o voo. Nao
se pode esquecer que a fadiga é uma responsabilidade compartilhada, logo se uma parte

nao cumpre seu papel de forma adequada, aumentasse o risco operacional.
5.1. Limitagdes do Estudo

Enquanto algumas conclusdes do estudo puderam ser compartilhadas na aviagao e
entre outras industrias, os resultados especificos foram limitados aos pilotos de
companhias aéreas que participaram do estudo, restringindo entre Brasil e Portugal e

as companhias aéreas em que os respondentes trabalham.

Ademais, o trabalho obteve um poder de comparacao limitada, devido ao baixo nimero
de respostas pelos pilotos de companhias portuguesas. O baixo numero de

respondentes pode ser influéncia de um conjunto de fatores como: a inibigdo por
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vazamento de dados e exposicdo dos respondentes, preocupacdo de resultados
negativos a comunidade, cultura organizacional e local, receio de embargos pela
indUstria aerondutica, entre outros. Por outro lado, o nimero de pilotos de empresas
brasileiras que participaram da pesquisa foi relevante, se a amostra fosse probabilistica,

poderia representar a populacdo de pilotos de companhias aéreas brasileiras.

Outra limitagdo é a ndo utilizagdo de escalas para analisar a percepgao dos pilotos sobre
a fadiga e o procedimento de descanso controlado. Por apresentar um assunto
relativamente novo e sem muitos estudos, principalmente no Brasil, ndo ha escalas
validadas sobre o tema ja que a maior parte dos estudos sao empiricos e abordados de

forma qualitativa.
5.2. Estudos Futuros

Estudos futuros poderiam abranger a criagdo de escalas especificas para aviagao, com
utilizacdo de pesquisadores e profissionais da industria, como gestores operacionais e

pilotos.

Também, recomenda-se estudos em profundidade sobre o procedimento no Brasil nas
diferentes companhias aéreas, analisando o motivo de ndao aderéncia ao descanso
controlado, ja que apresenta ser pouco explorado, e ao desenvolver as pesquisas

considerar fatores como: cultura organizacional, operacdo e regiao.

A elaboragao de estudos com amostras probabilisticas sobre o descanso controlado para
gue tenha possibilidade de generalizacdo dos resultados, tanto no Brasil quanto em
Portugal. O desenvolvimento de trabalhos probabilisticos em parceria com associagdes,
sindicados e a prdpria agéncia reguladora brasileira poderia auxiliar na criacdo de
legislacdo especifica, divulgacdo do procedimento e fundamentar a importancia de

forma especifica para a aviagao brasileira e portuguesa.
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O Impacto da utilizacao do Descanso
Controlado em Pilotos de Linha Aérea:
Um estudo multi caso entre pilotos de
companhias aéreas brasileiras e
portuguesas

Prezados colegas aviadores,

Como parte do meu trabalho final do Mestrado em Operagao de Transporte Aéreo,
pelo Instituto Superior de Educacéo e Ciéncias de Lisboa (ISEC Lisboa), gostaria da
sua colaboragao ao completar o questionario a seguir. A duragao esperada é de
aproximadamente 5 minutos em carater andnimo e com objetivo inteiramente
académico. Sua participacao e divulgacéo a outros colegas pilotos de linha aérea
que trabalham para companhias aéreas brasileiras e portuguesas, € de extrema
importancia para atingir os objetivos do trabalho.

Em caso de qualquer duvida ou reclamacgéo a respeito da pesquisa, entre em
contato com: Gustavo Moreira Borges, pelo e-mail: 20210601 @alunos.iseclisboa.pt,
ou pelo telefone: +55 34 99677-3434. Vocé podera também entrar em contato com o
Comissao de Etica do ISEC Lisboa pelo e-mail: dgid@iseclisboa.pt.

Grato pela sua contribuicéo,

Gustavo Borges
Estudante pesquisador e Piloto de linha aérea

Ao clicar na opgao "Concordo", o(a) Senhor(a) concorda em participar da
pesquisa.

Marcar apenas uma oval.

Concordo

Discordo

*
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Critérios de inclusao e exclusao

2. Vocé possui entre 21 e 70 anos? *

Marcar apenas uma oval.

3. Atualmente, vocé trabalha como piloto de linha aérea? *

Marcar apenas uma oval.

4. Vocé operou um ou mais voos nos ultimos 30 dias? *
Marcar apenas uma oval.
Sim

Nao

5. Atualmente, vocé trabalha para uma companhia aérea brasileira ou *
portuguesa?

Marcar apenas uma oval.

Questoes Sociodemograficas e Laborais
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6. Sexo:*
Marcar apenas uma oval.

Masculino

Feminino

7. Idade: *

8. Estado Civil e de fato: *

Marcar apenas uma oval.

Solteiro
Casado
Separado
Divorciado
Vidvo

Unido estavel
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Quantidade de filhos: *

Marcar apenas uma oval.

Nenhum

1
2
3
4
5
6
Mais que 6

Quantidade média de horas de sono diaria: *

Aresposta € subjetiva baseada na quantidade média diaria de horas de sono.

Pais onde o contrato de trabalho foi estabelecido: *

Necessariamente, o profissional deve trabalhar para um linha aérea brasileira ou
portuguesa, podendo ser de diferentes nacionalidades.

Marcar apenas uma oval.

Brasil

Portugal
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12. Companhia aérea que trabalha: *

Marcar apenas uma oval.

LATAM

GOL

AZUL
Passaredo

MAP

Sideral

TAP Air Portugal
Azores Airlines
SATA Air Agores
EuroAtlantic
Orbest
Portugalia
White Airways
HiFly

QOutra:

13. Cargo atual: *

Marcar apenas uma oval.

Comandante

Copiloto/Primeiro Oficial
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14. Frota de aeronave que trabalha: *

Marcar tudo o que for aplicavel.

Narrow Body (Fuselagem Estreita)
Wide Body (Fuselagem Larga)

15. Rotas predominantemente realizadas: *

Compreende-se que as rotas de curto curso possuem a duragao entre 30 minutos
e 3 horas, médio curso acima de 3 horas e até 6 horas, e longo curso acima de 6
horas de duracgéo. Selecionar no maximo duas opgdes relativas as rotas que mais
operam, desconsiderando rotas pouco realizadas.

Marcar tudo o que for aplicavel.
Curto Curso

| Médio Curso

Longo Curso

16. Horas voadas nos ultimos 30 dias: *

17. Quantidade de madrugadas trabalhadas nos ultimos 30 dias: *

Compreende-se por madrugada trabalhada quando a jornada inicia ou finaliza
entre as 00:00 e 05:59 horario local da base contratual.

Escala de Severidade de Fadiga

Segue uma escala com nove afirmagdes que avaliam o seu grau de fadiga relativa as
suas duas ultimas semanas.

Por favor, assinale um nimero de 1 a 7, indicando o seu grau de concordancia,
relativo a forma como se sentiu consigo préprio durante a semana passada (o n° 1
indica que discorda totalmente e o n° 7 que concorda totalmente).
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18. A minha motivagao foi menor quando me senti fatigado(a). *

Marcar apenas uma oval.

Disc Concordo Totalmente

19. O exercicio aumentou a minha fadiga. *

Marcar apenas uma oval.

Disc Concordo Totalmente

20. Cansei-me facilmente. *

Marcar apenas uma oval.

Disc Concordo Totalmente

21. Afadiga interferiu com o meu desempenho. *

Marcar apenas uma oval.

Disc Concordo Totalmente
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22. Afadiga causou-me frequentes problemas. *

Marcar apenas uma oval.

Disc Concordo Totalmente

23. Afadiga impediu o meu desempenho fisico constante. *

Marcar apenas uma oval.

Disc Concordo Totalmente

24. A fadiga interferiu no meu desempenho em determinadas tarefas e *
responsabilidades.

Marcar apenas uma oval.

Disc Concordo Totalmente

25. Afadiga foi um dos trés sintomas mais incapacitantes que tive. *

Marcar apenas uma oval.

Disc Concordo Totalmente
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26. A fadiga interferiu com o meu trabalho, familia ou vida social. *

Marcar apenas uma oval.

Disc Concordo Totalmente

Questoes sobre a percepgao de fadiga na aviagao.

27. Vocé se sente tdo cansado que pensa que nao deveria estar nos controles *
do aviao?

Marcar apenas uma oval.
Sim

Nao

28. Voceé ja preencheu um reporte de fadiga (Fatigue Report) como inapto para *
realizar o voo como consequéncia de fadiga acumulada?

Marcar apenas uma oval.

29. Ja aconteceu de vocé cometer erros na cabine de comando como *
consequéncia direta da fadiga?

Marcar apenas uma oval.
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30. Quantos reportes de fadiga vocé realizou nos ultimos 6 meses? *

Marcar apenas uma oval.

Nenhum

1
2
3
4
5
6

Mais que 6

Questoes sobre o Descanso Controlado na cabine de comando.

O Descanso Controlado na cabine de comando, nomeado pela ICAO como
Controlled Rest on the Flight Deck (CR) e conhecido pela FAA como Controlled Rest
In Position (CRIP), definido como uma oportunidade de sono por um curto periodo na
cabine de comando, reconhecido como uma efetiva estratégia de mitigacéo de fadiga
inesperada durante os voos, consequentemente sua utilizagdo nao pode ser utilizada
como uma ferramenta programada para a extensao de jornadas de trabalho (ICAO
2005).

Compreende-se que quando a companhia aérea possui o procedimento em
seus manuais, a agéncia reguladora autoriza e consequentemente os pilotos
podem utilizar o procedimento nos voos.

31. A companhia aérea que trabalha possui o procedimento de descanso *
controlado na cabine de comando EM SEUS MANUAIS?

Marcar apenas uma oval.

Sim Avancgar para a pergunta 32

Nao Avancar para a pergunta 34
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Questoes sobre o Descanso Controlado na cabine de comando.
Considerando que a companhia aérea que trabalha POSSUI o procedimento de

descanso controlado na cabine de comando.

32. Vocé utiliza o descanso controlado durante os voos? *

Marcar apenas uma oval.

33. Com qual a frequéncia utilizou o descanso controlado na cabine de
comando nos ultimos 30 dias?

Marcar apenas uma oval.

Nenhuma

1

2

3

4

5

6

Mais que 6 vezes

Avancar para a pergunta 36

Questoes sobre o Descanso Controlado na cabine de comando.

Considerando que a companhia aérea que trabalha NAO POSSUI o procedimento de
descanso controlado na cabine de comando.
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34. Vocé descansa durante o voo de cruzeiro e baixa carga de trabalho em *
consonancia com o(s) colega(s) da tripulagao como forma de mitigar a
fatiga nas fases de alta carga de trabalho?

Marcar apenas uma oval.
Sim

Nao

35. Com qual frequéncia vocé descansa durante o voo de cruzeiro e baixa carga *
de trabalho em consonancia com o(s) colega(s) da tripulagao como forma
de mitigar a fatiga nas fases de alta carga de trabalho no ultimos 30 dias?

Marcar apenas uma oval.

Nenhuma

1
2
3
4
5
6
Mais que 6

Questoes sobre o Descanso Controlado na cabine de comando.

Questodes sobre facilidades dos avides e descanso.
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36. Durante os voos, geralmente vocé tem oportunidade de descansar nas
instalagoes da aeronave (assento na cabine de passageiros ou no
compartimento de descanso da tripulagao, bunk)?

Marcar apenas uma oval.

Sim Avancgar para a pergunta 37

Nao Avancgar para a pergunta 40

Questoes sobre o Descanso Controlado na cabine de comando.

Questodes sobre facilidades dos avides e descanso.

37. Quantas vezes vocé descansou nas instalagées da aeronave (assento na
cabine de passageiros ou facilidade do avidao) nos ultimos 30 dias?

Marcar apenas uma oval.

Nenhuma

1
2
3
4
5
6

Mais que 6 vezes
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38. Ha a combinagao da utilizagdao do descanso em instalagoes da aeronave e *
utilizagao do descanso controlado na cabine de comando?

Marcar apenas uma oval.

Sim Avancgar para a pergunta 39

Nao Avancar para a pergunta 40

Questoes sobre o Descanso Controlado na cabine de comando.
Questdes sobre facilidades dos avides e descanso.
39. Quantas vezes houve a combinagao da utilizagdo do descanso em *

instalagdes da aeronave e do descanso controlado na cabine de
comando nos ultimos 30 dias?

Marcar apenas uma oval.

Nenhuma

1
2
3
4
5
6
Mais que 6 vezes

Questoes sobre o Descanso Controlado na cabine de comando.

Questdes sobre a percepgao sobre o procedimento descanso controlado na cabine
de comando.
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40. Vocé acredita que a utilizagdao do descanso controlado é uma ferramenta *
eficaz para mitigar a fadiga durante os voos?

Marcar apenas uma oval.

41. Vocé acredita que a utilizagao do descanso controlado tem impacto *
negativo no nivel de desejo de voar dos passageiros e possiveis clientes ao
nao concordarem que um piloto descanse (cochile/durma) durante o voo?

Marcar apenas uma oval.
Sim

Nao

42. Vocé acredita que a utilizagdao do descanso controlado em conformidade *
com o procedimento proposto pela companhia aérea e agéncias
reguladoras nacionais e internacionais afeta de maneira negativa a
seguranga de voo?

Marcar apenas uma oval.

Este conteudo nao foi criado nem aprovado pela Google.

Google Formularios
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ANEXO 1 — PARECER CoMISSAO CIENTIFICA
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DIRECAD GERAL
PARA A INVESTIGAGAO

£ DESENVOLVIMENTO COMISSAO DE E'TICA
PARECER

O questionario enviado a comissdo de ética, pelo estudante GUSTAVO MOREIRA, integrado no
Trabalho Final do Mestrado em Operagdes de Transporte Aéreo, “A visdo dos gestores operacionais
das companhias aéreas brasileiras e portuguesas e dos respectivos pilotos sobre o descanso controlado no
cockpit”, foi considerado correto pela Comissdo de Ftica e ficou registado com o cédigo 2023/08/03,

na situagao:

APROVADO

Data: 03/08/2023

A Presidente da Comiss3o de Etica
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