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APRESENTACAO

Desde a sua invencdo, o avido suscitou enorme entusiasmo na
sociedade por fazer com que o homem viesse a voar como 0S passaros,
transpondo seus limites fisiologicos, dominando a natureza e seus efeitos. A
tecnologia contida nesse equipamento e as suas possibilidades de aplicacéo
levaram varios paises a investirem muito em seu desenvolvimento e em sua
utilizacao.

Composto por uma estrutura basica de bambu recoberto com um tecido
de seda, amarrada por cabos de aco e com um pequeno motor propulsor, o
mais pesado que o ar, ou melhor, o avido, alcou voo diante de um grupo de
populares parisienses e de intelectuais de diversas nacionalidades. A partir dai,
este invento comecou a ser utilizado, por exemplo, como instrumento de
guerra, meio de transporte, objeto de desejo pessoal e, dentre tantas
invengdes, tornou-se uma referéncia em tecnologia (Monteiro, 2002).

A sociedade moderna tem observado o desenvolvimento tecnoldgico
ocorrido no mundo, mas, especialmente em pouco mais de cem anos, pode-se
dizer que houve um salto imensuravel nesse campo, visto que esta mesma
sociedade deixou de viver em um contexto quase que artesanal e hoje grande

parte dela pode dispor desse avanco, como nanotecnologia®’, microchips?,

! O termo significa a capacidade potencial de se criar coisas a partir de algo mintsculo, usando
as técnicas e ferramentas que estdo sendo desenvolvidas atualmente para colocar cada a&tomo
e cada molécula no lugar desejado (Euroresidentes, 2013).

O microchip é um chip em que fica gravada uma sequéncia numérica exclusiva e inalteravel,
como um CPF. Ele é colocado em uma cépsula cilindrica, um pouco maior que um gréo de
arroz, feita de vidro biocompativel (0 mesmo usado em marca-passos). Associados a essa
numeracgdo, podem estar os principais dados de uma pessoa como nome e endereco, vacinas
tomadas, problemas de saude, remédios usados, etc., que sdo armazenados em um banco de
dados e acessados pela internet (Resgatinhos, 2013).
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células-tronco®, transgenia’, a conquista do espaco, a comunicacdo e a
transmissdo de dados, além do acesso rapido a informacdo. Como o mundo
passa por mudancas rapidas e radicais, a cultura também sofre alteracdes, o
comportamento individual e coletivo das pessoas ja ndo € o mesmo, pois o facil
acesso a comunicacado e a informacao exige adaptabilidade do sujeito a esses
novos tempos, assim, ele passa a fazer parte de um novo contexto social
(Floriani, 2010).

O problema a ser discutido nesta pesquisa é a busca da representacao
social do risco de acidente aéreo e da seguranca de voo em pilotos comerciais,
utilizando a teoria do nudcleo central desenvolvida por Abric (1976), que propds
haver um organismo sistémico estruturado a partir de um ndcleo central e um
sistema periférico onde toda representacao social é estruturada em torno de
um nucleo central, que € o seu elemento fundamental;

Neste estudo, serad utilizado um instrumento de coleta de dados, um
questionario autoaplicavel com respostas abertas e fechadas, sendo duas
perguntas de evocacao livre sobre a representacéo social da seguranca de voo
e do risco em voar. O campo de trabalho desta pesquisa inclui 104 pilotos
comerciais que operam tanto em linhas aéreas regulares como aqueles que
atuam na aviacao executiva em geral. A area cientifica especifica de atuacéo &
a psicologia social em seu subgrupo de atuacéo, que é a representacdo social,

sendo utilizada a teoria do nucleo central em que os dados coletados séo

® Células-tronco sdo células mestras que tém a capacidade de se transformar em outros tipos
de células, incluindo as do cérebro, coragdo, 0ssos, musculos e da pele (Guia do Bebé, 2013).
* Constitui-se na capacidade de os organismos serem geneticamente modificados (OGMs); os
transgénicos séo aqueles que tiveram genes estranhos, de qualquer outro ser vivo inserido em
seu codigo genético (Publicagbes/transgénicos, 2013).
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analisados e tratados pelo software EVOC e SIMILITUDE 2000 (César
Machado, 2006; Gomes, 2010; Gomes, 2008).

As representacdes sociais sdo formadas por um conjunto social e
compartilhadas entre os sujeitos que integram este grupo, tendo como objetivo
pratico avaliar e analisar a seguranca de voo e o risco em voar, bem como a
conversdo direcionada para a criacdo de uma realidade comum a todos os
integrantes desse grupo social. A partir das representacdes, buscar-se-a
acessar a forma como os pilotos compreendem a seguranca e 0s elementos
que eles utilizam para orientar e justificar suas acdes (Gomes, 2010; Pecora,
2008).

O primeiro capitulo da pesquisa apresenta o referencial histérico da
aviacdo mundial, demonstrando as mudancas mais significativas pelas quais
ela passou desde a sua origem até algumas situacdes contemporaneas de
carater mais relevante que tem vivenciado suas mudancas e a percepcao
cientifica de uma atividade complexa de vulnerabilidade e risco.

No segundo capitulo, é abordada as Representacdes Sociais Como
Forma de Conhecimento as Praticas Sociais, observando a estruturacdo do
nacleo central e do sistema periférico, a normatizacdo da representacdo; a
nocéao de risco e a conceitualizacéo da representacéo.

Ja o terceiro capitulo apresenta o estudo empirico feito com pilotos
comerciais e a representacdo social da seguranca de voo e do risco de
acidente em voo; a descricdo dos resultados obtidos na primeira e na segunda
questdo de evocagdo, suas justificativas; a analise e apresentacdo 0s
resultados das questbes de evocagdo, a analise e a apresentacdo dos

resultados de similitude e seus gréficos, a analise das médias gerais desses
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resultados a partir de questdes de percepcdo obtidas dos pilotos e seus
entendimentos em face de suas justificativas voltadas aos procedimentos de
seguranca de voo, seus envolvimentos, o poder de acao e reacao individual e
coletiva diante da avaliacdo e controle da seguranca do voo.

E, para concluir, serdo manifestadas consideragdes sobre os resultados
encontrados, propondo pontos a serem aprimorados na formacdo do piloto e
gquem sabe sugerir novos caminhos para o desenvolvimento de novas
pesquisas, contribuindo assim, para uma ampliagcdo na divulgacao e formacao

profissional e cientifica da &rea.



CAPITULO -1

DO SONHO, A RAZAO E A CONCRETUDE DE VOAR.



CAPITULO - I; DO SONHO, A RAZAO E A CONCRETUDE DE

VOAR.

Do mito a razdo, o sonho de voar sempre esteve presente na vida dos
homens, que veio permeado de historias e crencas misticas, perpassando do
conhecimento sensitivo, logico/racional até o conhecimento de fé. Algo que
parecia impossivel pela propria condigcéo fisioldgica humana foi desmistificado
pela racionalizacdo de uma ideia que, em pouco mais de cem anos, tornou-se
realidade. Aquilo que historicamente parecia um sonho concretizou-se em
funcdo das ideias de Da Vinci, Dumont, dos irmaos Wright, dentre outros
grandes pensadores desse segmento.

Dos rabiscos meramente futuristas as mais recentes descobertas
tecnoldgicas, o voo se tornou uma realidade indispensavel a vida humana.
Pensar a atual contemporaneidade sem o uso deste meio de transporte, 0
aviao, poderia significar um mundo em colapso parcial, pois a partir de seu
invento, distancias foram encurtadas, o tempo é melhor aproveitado e a
acessibilidade global facilitada (Floriani, 2010; Monteiro, 2007).

Do periodo Pré-Socratico até o atual século XXl, pode-se dividir a
historia em dois tempos, onde o grande divisor de aguas da racionalidade
humana ocorre na Grécia Antiga por volta do século IV ou V a.C. A histdria foi
uma antes da racionalizacdo grega e outra depois dela. Se em determinado
momento a observacdo da natureza, a terra, o fogo, a agua e o ar serviam
como elementos fundamentais para o entendimento humano, hoje as células-
tronco estdo na vanguarda da ciéncia. A busca pela preservacdo da vida

atraves da utilizacdo de todos os recursos tecnolégicos e cientificos disponiveis
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esta em voga, 0s instrumentos criados pelo homem, o equipamento para se
atingir o conhecimento e transpor os limites da natureza humana estéo, de
forma cotidiana, em transformacéo progressiva e ininterrupta (Aranha, 2009;
Chaui, 2010; Cordi, 2010).

Do sonho de um visionario a racionalizacdo de uma guerra mundial, a
aviacdo evoluiu perpassada pelas pipas, hoje utilizadas em brincadeiras
infantis, se chega as modernas aeronaves da atualidade que, dependendo de
sua configuragdo, podem transportar mais de quinhentos passageiros.
Atualmente a aviagdo mundial € precursora do que se tem de mais moderno no
que tange a tecnologia; entretanto, o avido, esse meio de transporte tdo
importante, esbarra em pontos frageis de sua estrutura, “o fator humano”.

O homem, criador e executor de inUmeros instrumentos tecnoldgicos,
também apresentam limitacdes; Em razao de seu comportamento instavel e
imprevisivel, a ciéncia busca constantemente encontrar um entendimento,
aprofundando o conhecimento, para que suas acdes, nessa area, sejam mais
acertadas.

O desejo de voar antecede o0 voo propriamente dito, suas primeiras
inferéncias sdo apresentadas a partir de relatos miticos anteriores ao
cristianismo. Seres biblicos ou mitolégicos, povos como hebreus, gregos,
nordicos ou africanos ja disputavam a grandeza e a beleza dos céus, porém
ndo ha como apontar ou mesmo identificar aquele que se aventurou
primeiramente nesse sonho. Das inUmeras proposi¢cdes descritas, tém-se 0s
chineses e 0s gregos como criadores de um objeto voador, 0 que, para o
entendimento atual, seria uma pipa. Leonardo da Vinci € o nome que se tem de

mais concreto no que diz respeito a projecdo de artefatos voadores como o
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paraquedas, o ornitépteros®, dentre outros que, muito provavelmente, segundo
Fay (2005) e Monteiro (2007), se perderam no tempo e na historia.

Nesse sentido, também se destacam o padre jesuita Bartolomeu
Lourenco de Gusméo, um brasileiro que desenvolveu a Passarola®, um artefato
voador apresentado a corte de Dom Joao VI, e os americanos Wilbur e Orville
Wright que, no ano de 1903, contribuiram significativamente com seus
avangados estudos sobre o voo. Mas, foi somente no dia 23 de dezembro de
1906, na presenca de uma comissao internacional e de um numero significativo
de parisienses, referendado por toda a imprensa da época, que um aparelho
mais pesado que o ar, o 14-Bis, logrou éxito ao voar através de recursos
proprios, conduzido pelas maos de seu inventor: Alberto Santos-Dumont
(Monteiro, 2002).

Algum tempo se passou apds o primeiro voo e 0 invento de carater
social adquiriu importancia e atingiu proporcfes as quais seus criadores a priori
ndo imaginavam atingir. Com a instabilidade politica vivida naquele periodo,
surgiram conflitos de ordem ideoldgica, econémica e social que culminaram na
Primeira Guerra Mundial em 1914. Logo surgiu a ideia de o aviao ser utilizado
como objeto de apoio durante o conflito instalado e, posteriormente, como arma
de guerra. Dessa forma, houve um avanco amplo em seu desenvolvimento
estrutural e tecnolégico, pilotos chegavam a usar cores chamativas e marcas
especificas em suas aeronaves como Ernst Udet, o Bardo Vermelho; e Eduard
Ritter Von Schleich, o Cavaleiro Negro, de modo que 0s oponentes mais
notorios reconheciam-se mutuamente. Assim, de acordo com Arguelhes (2009)

e com o INCAER - Instituto Historico Cultural da Aeronéautica (1988), como

> Equipamento de asas batentes, movidas por energia humana.
6 Pequeno balé@o, tendo em sua base uma chama que |he fornecia ar quente e propriedades de
ascenséo.
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arma de destruicio em massa e pelas varias possibilidades de uso
proporcionadas por ele, o avido se fez presente nas duas grandes Guerras
Mundiais.

Nesse sentido, vale destacar que os dirigiveis tiveram significativa
participagdo no primeiro conflito, visto que os alemaes fizeram uso deles em
combates atacando, por exemplo, algumas cidades costeiras do Reino Unido
com seus Zeppelins (Proenga Junior, 1999; Araripe, 2006). Quando terminou o
conflito, em 1918, os artefatos aéreos voltaram as atividades civis, isto €, mais
uma vez, eles destinaram-se ao transporte de passageiros e cargas. desse
modo, um ponto fundamental passa a ser observado: o risco e a seguranca do
voo. O risco passa ser considerado um causador de danos, como lesdes as
pessoas, avarias em equipamentos ou estruturas e perda de material gerando
prejuizo ao trabalho em si mesmo. Para que se minimizem esses riscos de
modo indesejado, sdo utilizados métodos para administra-los, constituindo o
Gerenciamento do Risco (Angelucci, 1982).

Entre as duas grandes Guerras Mundiais, 0 avido bem como toda a
infraestrutura que o cerca, desenvolveu-se. a aviagdo ganhou destaque
paulatinamente por encurtar distancias, diminuir o tempo de viagem e haver
mais conforto e eficiéncia (Angelucci, 1982). A tentativa, por exemplo, de
travessia sem escala do Oceano Atlantico, realizada por Charles A. Lindbergh
em 20 de janeiro de 1927, serviu de suporte para que se pudessem testar os
avides em sua maxima velocidade e eficiéncia, mas, como em qualquer area
em desenvolvimento, no inicio da aviagdo comercial houve inumeras

dificuldades nos mais diversos ambitos estruturais, tecnoldgicos e humanos.
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Naquele periodo, ainda existia uma tecnologia deficiente, uma
infraestrutura inadequada e uma consciéncia situacional limitada e insuficiente
para a compreensao dos riscos vivenciados nas operagfes aéreas. As missoes
executadas pela aviagdo resultavam em um misto de glamour e exposicao ao
perigo. Dessa forma, € compreensivo que o inicio da aviagdo comercial regular
tenha sido marcado por um numero significativo de acidentes. O processo
sistétmico de seguranca, 0 treinamento e a prevencdo de acidentes s6 se
efetivaram quando houve mais investigacdes sobre suas causas. A principio,
essa era uma tarefa ardua, em virtude das dificuldades e da falta de suporte
técnico disponivel naquele periodo (ICAO, 2009).

Com o passar do tempo, os avides pequenos foram modificados e
adaptados para auxiliar a agricultura, ajudar no combate aos incéndios,
transportes postais, por exemplo; jA as aeronaves de maior porte, como 0s
bombardeiros, tiveram seu interior totalmente alterado e adaptado para o
transporte de passageiros, 0os quais vém sendo utilizados até os dias atuais
(Monteiro, 2002; Martinez, 2011).

Silveira (2011) afirma que ao final da guerra o avido volta a atender as
necessidades sociais sem deixar de lado a questao bélica. Neste sentido ele
passa a ser adaptado a interesses e atribuicbes comerciais e de transporte de
passageiros e cargas encurtando distancias e desbravando territorios, podendo
citar o uso do Douglas DC-3, avido americano que apresentava robustez, com
baixa autonomia, comercializada como excedente de guerra. Essa aeronave foi
responsavel pela popularizacdo do transporte aéreo operando em pistas nao

bem estruturadas e rusticas em todo territdrio brasileiro.
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Assim, hoje ha uma aviagdo mais eficiente e moderna, com tecnologia
de ponta, que cruza os ares do mundo, encurta distancias e tornando mais agil
o0 transporte de passageiros e de cargas. Aproxima as pessoas, gera empregos
e integra diretamente a economia de um povo. E responsavel diretamente pela
integracdo entre os mais remotos rincoes aos grandes centros produtivos e
econdmicos do globo terrestre. O seu amplo e ininterrupto desenvolvimento
propicia o acesso eficiente cada vez maior de um nimero maior de passageiros

de modo seguro e eficiente.

1.1. AESTRUTURACAO DA SEGURANCA DE VOO

Dumont, os irmdos Wrigh e tantos outros que contribuiram com a criacao
e 0 desenvolvimento do avido possivelmente ndo puderam imaginar que, em
um curto espaco de tempo, o avancgo tecnolégico de uma aeronave pudesse
ser tdo grande. A seda e o bambu deram lugar a cabos de fibra ética, chips,
motores e computadores de alta tecnologia como se vé. A figura de um
combatente de guerra destemido deu lugar a racionalidade cientifica de um
mundo globalizado, em constante e ininterrupta transformacéo. A funcdo de
pilotagem manual da lugar ao gerenciamento da cabine de comando, do
controle de comunicacao e de programacodes tecnologicas (Celestino, 2012).
Em 1908, ocorreu o primeiro acidente aéreo em territorio brasileiro. No
dia 20 de maio, daquele ano, por uma falha e/ou mau uso do equipamento, um
baldo pilotado por um Tenente da Cavalaria do Exército caiu, levando a 6Obito o
seu tripulante. Mas foi em 1910 que a aviacdo chegou de fato em territorio

brasileiro por intermédio de Demetre Sensaud de Lavaud, um francés que
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desenvolveu um avido chamado “S&o Paulo” e, com ele, fez aquele que foi
apontado como o primeiro voo da América do Sul, realizado na cidade de
Osasco-SP.

A partir dai, a aeronautica brasileira comeca a se desenvolver, sendo
subordinada a 6rgdos militares. Essas primeiras aeronaves, ao chegarem ao
territério brasileiro, fizeram algumas apresentacfes aéreas, despertando o
interesse da Marinha e do Exército em sua utilizacdo como meio de transporte,
equipamento bélico, de vigilancia territorial e de reconhecimento de areas
inseguras. A aviagdo comecgou a ser utilizada no Brasil quando o mundo vivia
um periodo de hostilidade que precedeu a Primeira Guerra Mundial. No
entanto, 0s recursos para a atividade area eram escassos e as normas de
regulamentacdo aérea estavam sendo desenvolvidas a partir de preceitos
dedutivos, j& que ainda ndo haviam experiéncias que propiciassem um
conhecimento maior para torna-la mais segura (Costa, 2001; INCAER, 1988).

Se o direito é resultado das experiéncias que se acumula pelas
geracOes passadas, isso explica a dificuldade em que acharam todos
0S povos, nas primeiras décadas do século, para organizar uma
legislacdo aérea, pois, ndo tendo existido o transporte no tempo das
geracbes anteriores, estas nada deixaram como diretrizes aos
posteros. Assim, cada pais foi legislando na medida em que a aviagao
foi apresentando aspectos novos, a propor¢cao que o transporte ia
tomando vulto, projetando reflexos em todos os setores da comunidade

(INCAER, 1990, p. 239).
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Com o desenvolvimento belicoso dos avibes, houve um aumento na
demanda e as industrias passaram a investir de modo sistemético na
construcdo de novas aeronaves sob a orientacéo dos pilotos. Por isso, surgiu a
necessidade de aprimoramento dos avides, tornando-os mais eficientes no
combate. Os objetivos principais dessas mudangas eram o aumento de sua
poténcia, o aperfeicoamento de sua manobra, a resisténcia e ampliagdo da
autonomia do voo. Em razéo do grande investimento em pesquisas, 0 avido se
tornou um equipamento de tecnologia de ponta. Todas as nagdes passaram a
ampliar seus projetos e construiram inimeras aeronaves (Monteiro, 2007).

O mercado consumidor pressionava os fabricantes a se preocuparem
com uma nova concepc¢do de aviacao, iniciada com certo romantismo ludico de
se poder voar como 0s passaros, chegando ao ceticismo econémico capitalista
pressionado pela concorréncia de mercado, para a obtencdo de melhores
resultados em relacdo ao tempo de voo, a economia de combustiveis, aos
motores menos ruidosos, além de maior facilidade na manutencdo e uma
seguranca mais eficiente nos equipamentos para 0 bem-estar das pessoas
(Cerqueira Filho, 2011; Monteiro 2007).

Ao término do conflito mundial, inGmeras aeronaves foram inutilizadas.
Dessa forma, para minimizar 0s prejuizos gerados por aqueles inameros
equipamento em desuso buscou-se 0 seu reaproveitamento, utilizando-os com
um novo fim, e a partir de algumas adaptacdes, algumas aeronaves passaram
a apresentar maior conforto, comecando a ser usadas para o0 transporte de
pessoas, e foi assim que surgiu a Aviacdo Comercial. No entanto, esses avides
nao apresentavam uma estrutura capaz de atender este novo modal e,

considerando um periodo de adequacdo a essa nova demanda de trafego
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aéreo comercial, este periodo foi marcado por um aumento significativo de
acidentes; consequentemente, houve perda de vidas. Até entdo, as
recomendacdes e medidas de seguranca implantadas eram por vezes
subjetivas e/ou superficiais, como era uma atividade nova, tudo estava sendo
experimentado com a utilizagado da formula “erros e acertos”, ou seja, a medida
que surgia alguma falha no sistema, criava-se uma maneira de corrigi-la
(Monteiro, 2007).

A selecdo social do risco envolvendo a atividade aérea ocorreu em
conjunto com a necessidade de serem testados modelos de variaveis
individuais e coletivas perante a situacdo vivenciada. Os motivos
organizacionais da selecdo do risco carregam significados, valores e crencas
sociais que resultam em representacdes articuladas ao meio em que estéo.
Alguns desses riscos, como € o0 caso do tecnoldgico, instiga a tendéncia
involuntéria, e de certo modo irreversivel, da sua aceitabilidade, o que acaba
sendo uma resultante avaliativa do custo/beneficio. Em geral, muitas pessoas
concordam com isso e ignoram varios perigos potenciais a sua seguranca,
concentrando-se apenas na selecdo de determinados itens e ignorando outros
menos relevantes naguele momento especifico.

A partir da criagéo da aviagao civil, foi necessario adequar e melhorar a
infraestrutura existente, bem como a regulamentacdo e a fiscalizacdo da
atividade aérea. Como ainda acontece nos dias atuais, 0 investimento feito
naquela época era proporcionalmente inferior a demanda de producéo de
aeronaves e de passageiros. Mesmo com 0 aumento consideravel no nimero

de acidentes com aeronaves, nao havia, naquele momento, uma clareza dos

riscos oferecidos pelo exercicio dessa atividade, que estavam diretamente
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relacionados a condigcdo meteoroldgica e a visibilidade. Foi entdo que se iniciou
a preocupacdo com o risco do acidente e a seguranca do voo, fato que
perpetua ainda hoje em relagdo a preocupagdo com a prevencao de acidentes.

Vale lembrar que foi somente ap0s o término da Primeira Guerra
Mundial, que se iniciaram 0s investimentos em projetos de aeronaves
ampliando a comunicacdo aerondutica e o controle do trafego aéreo. Até esta
época, a principal fonte de informacdo na geracdo de recomendacdes de
seguranga eram 0s acidentes ocorridos, pois eram investigados com o intuito
de se elucidar a sua causa e, a partir dos resultados coletados, formularem
medidas para minimizar os riscos e melhorar a seguranca do voo.

Em 1920, foi criada a Inspetoria Federal de Navegacéo, subordinada
ao Ministério de Viacdo e Obras publicas e, com a criagdo da Aeronautica
Militar, surge a investigacdo de acidentes, buscando encontrar
responsabilidades, visto que, naquela época, tanto a Marinha quanto o Exército
realizavam inquéritos nesse sentido. Enquanto a Marinha realizava o Inquérito
Policial Militar (IPM), o Exército empreendia o Inquérito de Acidente
Aeronautico (IAA), de acordo com Costa (2000), Fajer (2009) e dados da ICAO
(2009).

Mesmo antes de existirem empresas aéreas no Brasil, foi elaborado um
regulamento destinado a seguranca das operagbes e as condicdes que
deveriam ser verificadas pelas concessionarias e permissionarias da area. Em
5 de dezembro de 1923, foi criada a Diretoria de Aeronautica, um
departamento subordinado ao Ministério da Marinha, mas quando iniciaram as
atividades aéreas no Brasil, em 1925, esta regulamentacdo mostrou-se

inadequada a realidade vivida. Foi entdo que, no ano seguinte, através de
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decreto, ocorreu o0 estabelecimento das vias aéreas com suas altitudes
preestabelecidas, 0s sinais de navegacdo, a instalacdo de telégrafos
encurtando a comunicacgdo, a criacao de estacfes meteorologicas e, por fim, a
construcdo de aerédromos com a intencdo de se organizar a aviagdo para
antecipar possiveis conflitos oriundos da atividade. E bom ressaltar que a
intencdo era atender a aviacdo civil, mas que os interesses militares ainda
eram privilegiados, tendo em vista que a seguranca nacional era mais
importante (INCAER, 1990).

Ainda de acordo com o INCAER (1990), em 1927, a Diretoria de
Aeronautica vé a necessidade da criagdo de medidas visando ao
aprimoramento de seguranca, em razdo do aumento de acidentes que estavam
acontecendo por falta de uma normatizacdo mais eficiente para a area. Uma
das primeiras medidas de seguranca adotadas foram a aquisicdo de
paraquedas para todos os tripulantes e a obrigatoriedade da realizacdo de
exames clinicos de salde a cada seis meses.

Nos anos 1930, as investigagbes de acidentes permaneciam
ineficientes a respeito da identificacdo dos riscos, por falta de meios
tecnologicos eficazes para dar suporte a esse intento. No inicio, as
investigagdes indicavam o homem como o UuUnico agente causador dos
acidentes. Poréem, em 1931 comecaram as investigacfes sistematicas dos
acidentes ocorridos a partir das teorias de Heinrich, que caracterizam o
acidente como um acontecimento ndo planejado, controlado e ndo desejado,
que impede uma atividade ou funcdo. Fundamentada neste pressuposto,

desenvolveu-se a Teoria dos Dominds’, considerando que os acidentes

’ Os acidentes s&o resultados de eventos, como em uma sequéncia de queda de dominés; a
partir da queda da primeira pec¢a, havera a queda das demais (Costa, 2000 p.12).
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acontecem em virtude da realizacédo de atos inseguros e que existem riscos na
atividade aérea (Fajer, 2009).

Em 1931, com a criacdo da aviagao comercial brasileira, uma nova
regulamentacdo de navegacdo aérea foi criada de acordo com os moldes
adotados pela Franca e também por outros paises mais desenvolvidos na area,
pois a Inspetoria Federal de Navegac¢do, naquele momento, ndo atendia as
necessidades daquele novo ramo dos transportes, por isso, em 22 de abiril
daquele ano, criou-se o primeiro érgao visando a atender especificamente a
aviacdo, o Departamento de Aviacdo Civil (DAC), subordinado ao Ministério de
Viacdo e Obras Publicas, que assumiu a funcédo administrativa, operacional e a
de trafego aéreo. Em julho de 1936, foram construidas as primeiras
sinalizacbes de obstaculos buscando auxiliar a navegacédo aérea; e, em 1938,
os prédios e as construcdes visiveis pelos avides deveriam ser marcados com
o nome do local, a direcdo do aerédromo préximo a regido e sua distancia
visando a garantir ao operador aéreo informacdes pertinentes a sua orientacao
espacial (INCAER, 1990).

Em 1940, houve mudancas na estrutura da aviacao civil brasileira,
dentre elas a criacdo do Ministério da Aeronautica que fez a unificacdo das
divisbes aéreas da Marinha e do Exército em uma so pasta, criou-se a Diretoria
de Rotas Aéreas (DR) e o Servico Regional de Protecdo ao Voo (SRPV-BE). A
DR se responsabilizava pela infraestrutura, protecdo ao voo, pelo auxilio a
navegacao e pelo correio aéreo nacional, mas o seu foco principal era a
protecé@o ao voo. As responsabilidades desse setor eram organizar e manter 0s

servicos de meteorologia, informacédo, seguranca de voo, fiscalizacdo de
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trafego, padronizacdo e centralizacdo dos servicos para o interesse publico e
privado (Brasil, 1946).

O tempo passa e fatos historicos importantes aconteceram nos anos
1940, o mundo todo passava por varias transformacdes. A Segunda Guerra
Mundial caminhava ao final, inGmeras conferéncias de ambito internacional
foram realizadas com a intencao de estimular e promover a paz e a liberdade
entre os povos. Dentre elas, destaca-se a Conferéncia Internacional de Aviagéo
Civil realizada entre novembro e dezembro de 1944, na cidade de Chicago, nos
EUA, com a intencado de discutir assuntos como as normatizacdes de sobrevoo,
pouso e decolagens, definicbes de rotas aéreas comerciais nacionais e
internacionais, a frequéncia dos voos e questdes técnicas de seguranca e de
navegacgao aérea. Integraram essa conferéncia 52 paises, neutros e aliados, 0s
quais aderiram as praticas americanas de procedimentos de navegacéo,
controle de trafego aéreo, normativas do espaco aéreo, comunicacdo e
servicos meteorolégicos de modo a haver uma padronizacdo internacional
(Millbrooke, 1999).

No decorrer dessa convengao, foi criada uma organizagao civil
provisGria com a intencdo de alterar alguns feitos no decorrer do evento a
pedido de paises signatarios. Em 1947, essa organizacdo provisoria foi
substituida por aquela que seria a agéncia internacional de regulacao civil, isto
€, a Organizacgéao para Aviacao Civil Internacional (ICAO), tendo como principal
objetivo garantir a seguranca, estimulando o desenvolvimento de novas
aeronaves, o aprimoramento de linhas aéreas, aeroportos, bem como o0s
procedimentos de navegacao e de operacdo segura, econdmica e eficiente de

linhas aéreas internacionais. Neste mesmo ano, a ICAOQ filia-se a Organizacao
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das Nacdes Unidas (ONU) e as normas propostas por ela passam a ser
consideradas de padronizacdo internacional. Os procedimentos ali
estabelecidos sdo observados e seguidos até hoje em operagfes civis em
ambito internacional (Millbrooke, 1999).

Assim, houve a necessidade de se adotarem medidas preventivas
visando a mitigacdo dos acidentes aéreos, mas somente em 05 de abril de
1948 elas foram sancionadas pelo Decreto n° 24.749, que cria o Servico de
Investigagdo. Em 1951, foi criado o Servico de Investigacdo e Prevencao de
Acidentes Aeronauticos (SIPAER), que apresentava, segundo Costa (2000),
atribuicbes referentes ao planejamento, a orientagdo, a coordenacdo, ao
controle e a execucdo das atividades de investigacdo e prevencdo de
acidentes, descritos no artigo 86 do CBA - Cédigo Brasileiro de Aerondutica.

Com um maior aprimoramento tecnolégico e uma ampliagdo na
infraestrutura aeronautica, o numero de acidentes foi retrocedendo de maneira
gradual até que nas décadas de 1950 e 1960, a aviacao tornou-se um dos
meios de transporte mais seguros. Dessa forma, passou a ser difundida a ideia
de que, para se garantir indices eficientes de seguranca, bastava que as regras
definidas para aquela atividade fossem cumpridas de forma rigorosa,
observando que o seu descumprimento acarretaria falhas expressivas na
seguranca do voo. A partir disso, ampliou-se a fiscalizacdo com o objetivo de
garantir que as normas prescritas de seguranca fossem efetivamente
cumpridas. Na medida em que ocorria uma maior complexidade das
operagOes, também aumentavam as normas de seguranga, tornando-as cada

vez mais restritivas (ICAO, 2009).
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Um fator importante para a aplicagdo e o desenvolvimento das normas
de seguranca era a investigacdo dos acidentes, pois, com base nos laudos
periciais, os 6rgados de prevencdo identificavam os riscos e adotavam medidas
preventivas em relacdo as operacdes aéreas. Desse modo, identificou-se que
as causas dos acidentes podiam ser de ordem tecnolégica. Mesmo assim,
ocorria todo um estudo com o objetivo de verificar se a falha mecanica néao era
decorrente de uso inadequado do equipamento. Nesse periodo, as
investigagdes dos acidentes tinham como finalidade descobrir o que os causou,
onde, quando ele aconteceu e quem foi responséavel pelo fato. Nos ultimos 50
anos ocorreram uma modificagdo nesse modo de procedimento, posto que,
com um avanco significativo da perspectiva que se tinha sobre a seguranca do
V0o, percebeu-se a necessidade de entender como ele ocorreu e 0 porqué,
para que assim fosse possivel chegar a um entendimento mais amplo a
respeito dos riscos e da seguranca (ICAO, 2009).

Até a década de 1970, os responsaveis pela Seguranca do Voo
analisavam os riscos exclusivamente de ordem técnica. A partir desse periodo,
houve um avanco tecnoldgico significativo que modificou o foco da seguranca,
direcionando-o ao fator humano da operacdo aérea. Foi nesse periodo que
surgiu o Gerenciamento de Recursos da Cabine (CRM), bem como outros
sistemas que visavam a ampliacdo e ao bom desempenho do homem na
operacdo aérea. Entretanto, essa perspectiva adotada em relacdo ao fator
humano apresentava falhas, considerando somente o sujeito de maneira
isolada e, apds a investigacédo dos acidentes com aeronaves tecnologicamente
bem equipadas, percebeu-se que as catastrofes ocorriam nao por um fator

isolado, mas por uma combinacdo de fatores. A partir da década de 1990,
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concluiu-se que o homem se insere em todo um contexto organizacional de
uma missdo aérea, influenciando diretamente o seu desempenho. Atualmente,
a Seguranca de Voo procura equalizar os fatores técnicos, humano e
organizacional com o propdsito de atenuar os riscos de uma operacao (ICAO,
20009).

No ano em que se comemorava o centenério do primeiro voo do 14 Bis,
em 2006, ocorreu a transicao entre os comandos responsaveis pela aviacdo
civil no Brasil: o Departamento de Aviacao Civil (DAC), érgao militar, da lugar a
Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC), que passa a gerir toda a aviagcéo
civil brasileira em suas diversas instancias. Pela Lei 11.182/05, a ANAC fica
responsavel pela promocdo da seguranca, sua regularidade e também pela
eficiéncia em todos os aspectos da aviacdo geral, excluindo-se apenas o
sistema de controle do espaco aéreo brasileiro e o sistema de investigacao de
acidentes que ficam a cargo do Centro de Investigagdo e Prevencdo de
Acidentes Aeronauticos (CENIPA). E importante ressaltar que essa mudanca
nao ocorreu de forma abrupta. De acordo com Casella (2002), houve um
periodo de transicdo, que duraram cinco anos para acontecer o que garantiria
uma maior seguranga administrativa, econdmica, cultural e social para a
aviacao civil brasileira.

Em marco de 2006, a ICAO decidiu incorporar algumas emendas aos
seus anexos normativos 6, 11 e 14 com o intuito de harmonizar a Seguranga
Operacional na aviagao civil no mundo todo. No Brasil, a ANAC e o Comando
da Aeronautica (COMAER) aprovaram o Programa de Seguranca Operacional
Brasileiro (PSO-BR), implementado apenas em 2009, para que cada 0rgao

desenvolvesse seu sistema especifico (PSOE-ANAC/PSOE-COMAER). Essa
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nova regulamentagédo foi desenvolvida com a intencdo de colaborar com a
seguranca das operacOes aéreas em territorio brasileiro e atingir niveis de
agéncias internacionais de aviacao exigidos pela ICAO. Assim, com base
nesses programas, desenvolveu-se o Sistema de Gerenciamento da
Seguranca Operacional (SGSO), responsavel por garantir que se tenha hoje
maior seguranga nos mais variados niveis organizacionais da avia¢ao brasileira
(PSO-BR, 2006).

Com um foco na seguranca do voo, o artigo 13 da OACI contempla as
normas para a atuacao do sistema de investigacao e prevencao de acidentes
envolvendo o universo aerondutico em cada pais. Em territério brasileiro, a
ANAC é responsavel pelo treinamento e pela formacéo de pessoal qualificado
para atuar na prevencao de acidentes. O CENIPA é o 6rgéo responsavel pelo
treinamento e pela formacgédo de pessoal qualificado para atuar na prevencao
de acidentes que envolvam aeronaves militares em territério nacional e
também por investigacbes, atuando junto com a Geréncia Geral de
Investigacdo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos (GGIP) tanto em ambito
militar quanto civil (ICAO, 2009).

A OACI, em 2009, com a intencéo de desenvolver de modo mais amplo
e dindmico a seguranca e aprimorar sua eficiéncia, implantou o Safety
Management System (SMS) ou como é compreendido no Brasil: Sistema de
Gerenciamento da Seguranca Operacional (SGSO), que estabelece como meta
para a seguranca operacional da aviagao civil a criacdo e a implementacéo de
programas especificos para a ANAC e para o COMAER, de forma que o
sistema e o conceito de seguranca de voo obtenham uma abordagem mais

ampla e sistémica, levando em consideragao todos os aspectos administrativos
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e operacionais da é&rea, para promover e ampliar a melhoria continua dos

niveis de seguranca observados até entdo (ANAC, 2013; Stolzer, 2011).

1.2. ASEGURANCA DE VOO E SUA FILOSOFIA

Compreender a filosofia da aviagcdo perpassa ndo s6 pelo entendimento
e a reflexdo sistémica sobre a area, ela vai além, sendo necessario vivencia-la
em sua rotina e estar desprovido de preconceitos tedricos preestabelecidos e
disposto a entender a relacdo ético-comercial que esta engendrada em seu
contexto tedrico, pratico e comercial. A equalizagdo entre capital e seguranca
instala-se no linear do lucro e o prejuizo comercial; Nesse caso, estdo 0s
profissionais desta &rea que séo pressionados entre a execu¢ao de sua missao
e a responsabilidade do cuidado de si mesmo, de seus tripulantes e
passageiros. Administrar e ordenar um comportamento reflexivo, sujeito a
falhas causadas por mecanismos naturais de percepcao e defesa que o proprio
organismo humano dispde que sdo os cinco sentidos (visdo, olfato, tato,
paladar e audicao) néo € algo que pode ser considerado facil, tendo em vista
que ja é creditado por alguns autores que 80% dos acidentes aéreos tém o
envolvimento daquilo que se denomina como Fator Humano (Albuquerque,
2010).

Como em uma receita bem elaborada a aviacdo é permeada de bons
equipamentos, uma manutencdo eficiente, uma boa infraestrutura
aeroportuaria, uma quantidade gerenciavel de risco, uma pitada de medo,
grande parte de proficiéncia técnica e concentracdo, muitas acdes reativas

diante do inesperado, comprometimento eficiente no gerenciamento da missao
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e, por fim, muita paixdo pela profissdo. A atividade aérea € algo
fundamentalmente técnico, objetivo e eficiente desde que se cumpram o0s
procedimentos previstos.

De modo coloquial diz-se que a seguranga de voo é “banhada de
sangue”, sendo necessario que O acidente ocorra para que, com uma
investigacdo minuciosa, obtenham-se os fatores geradores do sinistro e sejam
adotadas as medidas preventivas para que outro acidente ndo venha a ocorrer
a partir daqueles preceitos. E valido ressaltar que, em sua esséncia, todos o0s
fatores que contribuem para a ocorréncia de um acidente ja foram observados
anteriormente em outras circunstancias em maior ou menor intensidade, ou
seja, o acidente sé ocorre por falta de acées adequadas na administracdo e na
operacéo de determinada missao (MCA 3-3, 2012).

Ja houve um tempo em que a ocorréncia do acidente era motivo para
buscarem culpados e consequentemente puni-los. Como em qualquer
organizacdo de classes, existe sempre um corporativismo explicito e um
implicito na atividade laboral e isso ndo seria diferente com os profissionais da
aviacdo. Em uma investigacao de causas e culpados, a ndo ser que fique muito
claro o fator que deu origem a ocorréncia, ninguém vai indicar ou assumir a
culpa. E natural que, pela autopreservacéo, isso impedira um profissional de
assumir as suas falhas. Nesse caso, vale lembrar a afirmagcdo de Thomas
Hobbes: “Minha mae deu a luz a gémeos, a mim e ao medo”. Portanto, em uma
situacdo normal, em uma perspectiva contemporanea de sociedade como a
sugerida, ndo ha comportamento ético e moral que resista a essa presséo

(Hobbes, 1997, p.14; Tuck, 2001).
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E valido ressaltar que os IPM e os IAA prejudicavam a prevengdo do
acidente, pois buscavam responsaveis a serem punidos. Com a criacdo do
Servigo de Investigacdo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos - SIAPER, na
década de 1950, surge o primeiro Programa de Prevencdo de Acidentes
Aeronauticos - PPAA, que apresenta um novo entendimento a respeito dos
fatores humanos, materiais e operacionais de um acidente. Deixam de existir
0s Inquéritos Técnicos Sumarios (ITS) e entram os Relatérios de Investigacdo
de Acidente Aerondutico; sai o Relatério Sumario e dé lugar ao Relatorio Final
(Costa, 2000).

Em 1971, o SIPAER toma a forma de sistema e, posteriormente, é
criado o CENIPA que concentrava em um so lugar os programas de prevencao
e investigacdo de acidentes aeronduticos, bem como a promocao de cursos de
formacao, simpdsios, seminarios, encontros regionais e também internacionais
com o objetivo de difundir, em todo o meio aerondutico, uma filosofia de
prevencdo, ou seja, divulgar amplamente um conjunto de principios (a
fundamentacéo, a disciplina e a conduta) que deveriam direcionar o
comportamento e a acdo do operador aéreo em suas diversas instancias.

Todo esse entendimento tedrico deveria ser compreendido em sua
plenitude buscando a assimilacdo dos preceitos ideologicos da Seguranca de
Voo. A proposta era que estes preceitos filoséficos, os conceitos, os padrdes e
algumas praticas, indicassem de modo irreversivel os caminhos da prevencéo
do acidente aéreo, apontando seus beneficios por meio de acdes simples,
porém, eficientes para essa atividade (Operator’s, 2004).

Faz-se necessario entender que o homem € um produto biopsicossocial.

Os estudos sobre fatores humanos e sobre a sua funcao para a progressao de
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suas condicbes de trabalho ampliam a maneira de compreender a sua
interacdo com o sistema aéreo e suas condi¢des de produtividade. Em sua
relacdo com a aviacdo, € necessario que o homem seja compreendido como
um “animal terrestre”, que desafia seus limites e que, mesmo assim, domina,
desvenda o desconhecido e atinge uma condigéo diferente daquela que |he
fora imposta pela natureza.

Os nucleos de selecéo e classificacdo desses sujeitos constituem uma
fonte de dados importantes sobre a sua capacidade, suas habilidades e
limitacdes. O desenvolvimento de estudos e 0 avanco tecnolégico da aviacao
propiciam uma maior compreensdo sobre questbes relacionadas ao seu
comportamento, ao ruido, as vibracbes, as variacbes de temperatura, a
umidade e pressurizagdo, por exemplo. A andlise da interface dos sistemas
computadorizados, os sistemas de gerenciamento de voo e a sua interacao
com a tripulagdo acabam por revelar uma deficiéncia na coordenacgdo da
tripulacdo em determinados momentos da execu¢cdo de uma missdo. O
Gerenciamento dos Recursos de Cabine (CRM) é responsavel pela mudanca
da carga de trabalho fisico para uma carga cognitiva; em razdo desse avancgo
tecnologico, esses sistemas de controle avancados podem promover um voo
totalmente autbnomo e automatizado, fazendo com que o piloto passe apenas
a gerenciar os computadores que compdem a aeronave.

E de suma importancia fazer uma analise reflexiva sobre a automac&o
na aviagdo, pois essa atividade enfrenta alguns problemas relacionados a
seguranca, ndo s6 quanto a operacdo em si, mas, especialmente, pelo
aumento de sujeitos envolvidos direta e indiretamente em uma Unica aeronave

nos patios de manobras. Entender a relacao entre 0 homem e a aviagéo € algo
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que tem sido arduamente desenvolvido; em meio a erros e acertos,
compreender o que tange ao seu ajustamento a sua funcéo laboral exige uma
atencdo especial dos érgaos reguladores. Essa inter-relagdo complexa entre o
homem e seu trabalho assinala a importancia do desenvolvimento de
pesquisas relacionadas a sua prética laboral e, nesse sentido, vale considerar

as afirmacgoes:

Entendimento do mundo enquanto dimenséo histérico-cultural, portanto
inacabado, e que o homem encontra-se em uma relacdo permanente
com o outro e com tudo que o cerca. O homem igualmente inacabado,
que transforma o mundo, e sofre os efeitos de sua prépria
transformacéo [...] em um humano que é encontrando solu¢des para
eventuais problemas, sabe tomar decisfes frente as diversas situacdes
gue terdo que ser enfrentadas no seu labor, que deve Ihe conferir

sentido e significado (Pereira 2007, p.9).

Pelo exposto, 0 homem € um sujeito adaptavel ao meio. No entanto, é
imprevisivel, falivel, responséavel pelos seus atos e que, infelizmente, envolve-
se em acidentes. Nesse universo encantador de continuo desenvolvimento
tecnoldgico, o indice de acidentes vem apontando ainda mais altas taxas de
erros cometidos pelo ser humano. Mas o homem, como se tem postado em
relagdo aos avangos tecnoldgicos vigentes, “é de progressao aritmética e a
tecnologia, de progressdo geométrica”; percebe-se, assim, que ha um
desequilibrio entre a sua formacé&o técnica e sua formacdo humana. Por isso, 0
ser humano tem sido considerado o0 elemento mais fragil da cadeia

aeronautica. Assim, de acordo com Rubio (2007, p.2), € importante questionar
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se 0s avancgos técnicos, em geral, buscam uma adaptacao do sujeito a eles ou
busca-se uma adaptacado da maquina ao homem, observando suas limitagdes.
A cada dia, a aviagdo tem ampliado suas exigéncias no que diz respeito
ao rendimento material e humano. A exigéncia, por exemplo, de se voar cada
vez mais alto, rqpido e com mais eficiéncia pressupbe que o operador aéreo
esteja apto para isso, com saude fisica, bom preparo emocional e que tenha
passado por treinamento especifico para tal acdo. Suas angustias, seus
temores e conflitos pessoais, bem como uma série de outras variantes
ambientais poderdo alterar a sua percepcdo e a sua capacidade de
concentracdo para saber como agir em situacdes dificeis, o que pode originar
falhas de cunho mais amplo ou menos elevado referentes a sua seguranca, de
sua tripulacdo e de seus passageiros. A harmonia funcional do sistema aéreo
deve ser mantida, pois um descompasso na operacao podera gerar um colapso
no sistema. Dessa forma, a relacdo observada entre o sujeito e seu meio de

trabalho favorece o seu desempenho na profisséo.

1.3.0 ERRO E OS FATORES HUMANOS NA AVIACAO

E notdrio que o ser humano apresenta uma tendéncia ao erro. Se
considerada parte integrante em sua natureza, esta caracteristica se confirma
pela histéria da humanidade, permeada por graves acidentes aéreos,
automobilisticos e de outros tipos que acabaram por gerar varias vitimas, como
aconteceu em Chernobyl e Challenger, por exemplo. Para explicar esse tipo de
ocorréncia de modo empirico, pesquisadores consideram o erro humano como

algo centrado em demandas cognitivas, perceptuais e fisiologicas dos
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operadores de determinada area. Estudos cientificos apontam a associacdo
dos acidentes as condi¢cfes encontradas no local de trabalho (Campos, 2009;
Nagel, 1988).

Os erros séo as acgOes que nao foram executadas de modo correto, que
sofreram varias intervengdes evidenciadas de modo consciente ou ndo, de
forma que resulte em um acidente ou incidente e que possa implicar danos
pessoais, materiais e até a morte. Para Isaac (1999), Os erros humanos séo
variaveis, dependem da tarefa executada e também de outros fatores como
fadiga, disturbio de sono, incompreenséo, falta de informagéo, motivacao. Além
disso, podem ser considerados estes aspectos possiveis causas para 0 erro
humano: politicas organizacionais, de comunicagdo, de controle e
entendimento sobre as complicacdes de saude, bem como a carga de trabalho,
a motivacao e o estado emocional do sujeito (Campos, 2009).

Sujeitos empenhados em executar qualquer agdo por mais simples que
seja estdo expostos ao erro e as falhas. Assim, aviadores, controladores de
VOO e os profissionais da manutencdo erram e causam acidentes. Apontar o
erro independentemente de ser do piloto ou ndo, € um meio de prevengéo, na
verdade, o primeiro passo para a identificacdo do problema. Em seguida vem a
observacdo de causas subjacentes, devendo ser apontadas a fim de evitar a
sua replicacdo em novas operacdes (Isaac, 1999).

Como o0 avido se tornou um meio de transporte muito seguro, a
confiabilidade na seguranca do transporte aéreo aumentou. Isso pode ser
observado pela quantidade de acidentes que vem se tornando cada vez mais
raro, de modo a se tornarem acontecimentos excepcionais. De acordo com

dados da OACI (2008), outro fato significativo que contribuiu para a seguranca
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da aviacdo e sua credibilidade foi que ela passou atualmente a ter um sistema
de gestdo da segurancga, ou seja, ocorre em sua estrutura o recolhimento
sistematico de dados para a sua analise operacional diaria.

A seguranca da aviacdo civil € um dos principais objetivos da OACI, a
qual tem logrado esfor¢os para aumentar a seguranca do voo, observando que
melhorias adicionais sdo necessarias e podem ser alcancadas. H& muito se
sabe que a maioria dos acidentes e incidentes da aviacdo é resultado da falha
do desempenho humano, esse indicativo aponta que qualquer progresso
alcancado neste campo vai gerar impactos significativos na qualidade da
seguranca da aviacdo. Dados da Federal Aviation Administration (FAA),
Agéncia de Regulacdo Aeronautica Americana, apontam que 80% dos
acidentes aéreos possuem o fator humano como componente principal do
sinistro. Esse grande percentual de acidentes decorrentes da falha humana fez
com que a OACI publicasse, em seu Manual de Instrugbes sobre os Fatores
Humanos, que o elemento humano é a parte mais flexivel, adaptavel e valiosa
do sistema aéreo; contudo, é a parte mais vulneravel e suscetivel a influéncia,
podendo ser afetado de maneira sisttmica e negativa o0 seu comportamento
(OACI, 2008).

Sobre esta questdo, Fonseca (2007) reflete que a aviacdo €
desenvolvida sob fundamentos complexos e sociotécnicos onde o homem em
virtude de suas caracteristicas de adaptabilidade e criatividade, exerce uma
funcdo de destaque na cabine de comando das aeronaves, desenvolvendo
projetos, fabricando e revisando e administrando equipamentos de gestdo do
sistema operacional da aeronave. Entretanto, suas limitacGes fisiologicas,

psicoldgicas e sociais poderdo afetar de modo negativo a acdo das pessoas e
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neutralizar os mais aprimorados métodos e sistemas de prevencdo de
acidentes.

Inimeros desastres ocorridos na aviagdo apresentam como causa
fundamental o erro humano, como foi o caso de Tenerife nas llhas Canérias.
No Brasil, destaca-se, no inicio do século XXI, o voo 1907 da Gol Linhas
Aéreas; o voo JJ3054 da TAM Linhas Aéreas e, mais recentemente, o 447 da
AIR FRANCE. Tal condicdo pode ser confirmada na analise estatistica dos
fatores que contribuem para a ocorréncia de acidentes, em que os resultados
encontrados estdo ligados diretamente ao homem. Alguns desses erros sao
decorrentes de uma falha de julgamento, de supervisao, planejamento, dos
aspectos psicoldgicos e indisciplinares do voo, porém € importante salientar
gue os fatores contribuintes ndo atuam no acidente de maneira isolada, eles
estdo associados de modo a produzir tais consequéncias (COMAER, 2010).

De acordo com dados apresentados pela BOEING, 62% dos acidentes
aéreos envolvendo aeronaves de grande porte sdo causados pelo erro
humano. O erro humano apresenta uma relacdo causal ou um fator que
contribui para isso nas ocorréncias aéreas. Esses erros sdo praticados por
sujeitos saudaveis, qualificados, por vezes experientes e bem equipados. De
fato, ao se examinar o erro humano, evidencia-se que todos o cometem. E
importante salientar que o erro ndo € resultado de um comportamento
desordenado, porém € um subproduto natural encontrado em praticamente
todos os esforcos humanos (Martins, 2006; OACI, 2008).

Os erros podem ser decorrentes de comportamentos intencionais ou nao
e se subdividiu em deslizes, lapsos e erros dependendo da intensidade e

intencionalidade que o precede. Os deslizes sédo acfes involuntarias resultante
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da simples falta de atencdo causada por pequenas distracées com sequéncia
desordenada e/ou acdes inoportunas. Os lapsos sao acbes intencionais
causados por falha na memoria, oriunda do esquecimento de um propdésito, da
auséncia de algum lugar ou omissdo de acdes previstas. JA 0S erros sao
resultados de uma dinamica intencional em virtude de um mau planejamento,
sem que houvesse qualquer intencéo de infringir as regras predeterminadas ou
0os procedimentos a serem adotados. Eles se baseiam na aplicabilidade de
normas e poderdo resultar no uso de uma regra que é ruim para determinada
situacdo ou mesmo partindo da aplicacdo errdbnea de uma boa regra. Por um
lado, os deslizes e os lapsos sdo condicionados a respostas autométicas, ou a
nenhuma resposta, na tomada de deciséo consciente. Por outro lado, 0s erros
envolvem deliberacdes ao se tomar uma decisdo e ao fazer uma avaliacao,
fundamentadas no conhecimento, nas experiéncias e nos modelos mentais de
um bom funcionamento no passado (OACI, 2008).

Nesse sentido, é valido citar que as violacdbes também estédo
relacionadas aos erros, embora deslizes, lapsos e erros conduzam a equivocos
técnicos dos regulamentos aéreos ou aos procedimentos operacionais
determinados por certa empresa. Eles podem ser interpretados como erros,
pois ndo estao alicercados em um julgamento errbneo que tem como objetivo a
quebra de regras previamente estabelecidas; No entanto, violagdes ndo sao
erros e como tal, vale lembrar, elas envolvem falhas na analise intencional da
acdo, por vezes fundamentadas no conhecimento e modelo mental
previamente adquirido por meio de experiéncias vividas, envolvendo assim
uma decisdo adotada com o intuito de violar normas ou procedimentos

estabelecidos (OACI, 2008).
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Deslizes, lapsos e erros sao os tipos mais discutidos, operacionalmente
mais orientados, mas ocorrem também 0s erros processuais que nao sao
intencionais e que se constituem como deslizes, lapsos ou erros na aplicacao
da regulamentacdo da aviagao civil ou nos procedimentos exigidos. Nos erros
processuais, ha a intencdo de acerto, porém a aplicacdo € deficiente, neles
podem ser incluidos os membros da tripulagdo, mecéanicos ou controladores
tradfego, quando deixarem de realizar algum servico ou procedimento que
deveria ter sido feito.

Os erros de comunicacao que, em sua esséncia, ndo sdo intencionais,
ocasionados pela falta de comunicacéo, podem gerar interpretacdes duvidosas
ou pertinentes a tripulacdo ou mesmo entre a tripulagdo e um colaborador
externo. Erros de proficiéncia sdo aqueles que nao apresentam
intencionalidade, trazendo em si um indicativo de falta de conhecimento ou de
habilidade especifica; Os erros de decisdo operacional ndo sdo intencionais
nem necessariamente dirigidos por regulamentagcdo aeronautica ou
procedimentos operacionais da empresa, de forma nao intencional também vao
comprometer a seguranca da operacado (por exemplo, uma decisdo de voar
através de uma windshear® ja conhecida e em fase de aproximacédo); A néo
efetivacdo intencional da regulamentacéao da aviacao ou dos procedimentos da
empresa é um tipo de erro cometido varias vezes, ocorrendo de forma
consciente ou por complacéncia sendo considerada uma violagdo (OACI,

2008).

® Windshear (tesoura de vento) — Mudanca abrupta de direcdo e velocidade do vento. E um
fenbmeno meteoroldgico, causado por nuvens Cumulus Nimbus que consiste em uma rajada
de vento vertical e que, ao atingir a superficie, se espalha em outras diregées em forma de
redemoinhos (CENIPA, 2010).



48

Ja os fatores humanos nas atividades realizadas pelo homem
expandiram muito nos ultimos 250 anos, o seu desenvolvimento pode ser
observado durante vérias fases. Entre 1750 e 1890, foram desenvolvidos novos
mecanismos, houve o aproveitamento da energia a vapor que passou a ser
aplicada de modo especifico, com destaque na industria téxtil. De 1870 a 1945,
ocorreu a expansdo e a ampliacdo da utilizacdo da energia nas fabricas de
modo geral, nos transportes e também na agricultura. Nesse periodo, ocorreu o
desenvolvimento do behaviorismo e os estudos nesta area incluiram pesquisas
elementares sobre tempo e movimento, levando em consideracdo as praticas
de trabalho real e as ideais sendo averiguadas a fim de avaliar as formas
fundamentais para se alcancar maior eficiéncia no trabalho (Isaac, 1999;
Schultz & Schultz, 2010).

No Reino Unido foi criado, o Instituto Nacional de Psicologia Industrial
com o objetivo de desenvolver estudos experimentais sobre os beneficios a
serem alcancados na indastria e no comércio. Alguns dos resultados
encontrados foram confirmados posteriormente na Segunda Guerra Mundial,
verificando-se que algumas maquinas nao poderiam ser operadas com
seguranca ou eficacia por muitas pessoas. Os norte-americanos, entre 1924 e
1930, implantaram um programa de pesquisa que foi realizado na fabrica
Hawthorne do Western Eletric. Com o0s resultados obtidos, segundo Isaac
(1999), concluiu-se que a eficiéncia do trabalho poderia ser influenciada por
fatores psicoldgicos, nédo diretamente relacionados ao trabalho em si.

Ainda no periodo da Segunda Guerra Mundial, uma nova tecnologia,
especialmente a de radar e alguns avancados sistemas aeronauticos,

apresentavam-se como superiores as habilidades de pessoas comuns. Na
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Universidade de Oxford, foi instituida uma Unidade de Pesquisa Climética e
Eficiéncia de Funcionamento com o propdsito de verificar as condicbes de
aperfeicoamento entre a interface homem, ambiente fisico e maquinas. A
guerra marcou o inicio de uma estruturagdo do conhecimento junto aos fatores
humanos; em virtude de varios acidentes ocorridos, houve necessidade de
adaptacdo de equipamentos bélicos como o avido, as caracteristicas fisicas e
psicofisioldgicas dos soldados, dentre outros (Issac, 1999).

Em 1939, em Cambridge, depois de uma investigacdo sobre o0s
problemas oriundos da aviagcao militar, foi montado um simulador em torno de
um cockpit® para testar o desempenho dos pilotos e, dessa forma, desenvolver
acOes para que fosse melhorado o seu desempenho. Alterando o design, a
concepcdo e interpretacdo dos displays’® e controles da aeronave, este
simulador ficou conhecido como "Cambridge Cockpit” e acabou por trazer
inimeros beneficios para a aviagdo na época (Martins, 2006).

A busca em definir determinado risco e suas consequéncias trouxe
consigo o objetivo primordial que era a prevengao de seus efeitos nocivos tanto
comerciais quanto para as pessoas. Apesar da sua diversidade conceitual,
paira entre a situacdo e sua efetividade uma distincdo entre possibilidade e
realidade culturalmente determinada. A forma como eles s&o vistos se
confundem com o meio ambiente, ocultando-se sua identificacdo e avaliacao.
Sao colocadas na “balanca da necessidade” suas hipoteses e a hierarquia das

necessidades laborais e a obtencédo ou preservacdo do vinculo empregaticio

o) espaco na fuselagem de um avido com lugar para o piloto, copiloto e, as vezes,

Passageiros (O-que-significa, 2013).
% Tela eletronica localizada no painel de controle que apresenta parédmetros de voo da
aeronave.
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apresenta maior dimensdo. Em suma, os condicionantes sociais de carater

coercivo influenciam diretamente a aceitabilidade do risco (Arenosa, 2008).

1.4. O RISCO NA ATIVIDADE AEREA

Dos primeiros pensadores aos intelectuais da modernidade, das
Cidades-estados até as metropoles contemporaneas, o Estado e a atuacao do
governo sempre fizeram parte das reflexdes do homem. Fundamentados em
suas teorias, discutem em seus mais diferentes periodos a relacdo do homem
com 0s avancos sociais. O contrato social e a violéncia foram incansavelmente
discutidos por diversos autores como Rousseau, Locke, Hobbes, Hanna
Arendt, todos buscavam apresentar uma resposta sobre essas questdes a esse
homem e como era o seu convivio na coletividade. No monstro Leviata é
apresentado o medo do desconhecido e proposto um pacto em prol da
seguranga, uma proposta para a mitigacdo de riscos e sofrimentos a que os
homens sdo expostos em seu convivio diario (César Machado, 2006).

Sabe-se que 0 medo e o risco fazem parte do convivio humano, mas
eles séo ignorados nas mais diversas situacdes. O medo da morte e de sentir
dor possivelmente acompanha o homem e causa um desconforto consciente
OU mesmo inconsciente por nao conseguir mensura-lo e prevé-lo. A
instabilidade emocional e a imprevisibilidade do dano fisico e material geram no
homem a necessidade de criar técnicas de controle do risco de uma possivel
catastrofe pessoal ou social. Tudo isso porque o mundo moderno se globalizou,

as barreiras da comunicacdo se puseram ao chéo, as distancias se
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encurtaram, a modernidade técnica evidencia algumas especificidades culturais
e politicas.

A criagdo de alternativas em face da forga motriz de acontecimentos da
modernidade que se desloca incondicionalmente para frente em maior ou
menor velocidade, nunca parando, nunca retrocedendo, faz gerar no homem
um desconforto pessoal e consequentemente impulsiona sua agao ao controle
sistematico de sua vida, no comeco, no meio e no fim. Roteiros de seguranca
sao criados justificando a ameaca pessoal e/ou coletiva, o sistema e o Estado
se posicionam quanto a prevenc¢do e a manutencao da seguranca do homem.
O homem moderno perde a paz em detrimento dos avangos sociais e
tecnologicos como é o caso da aviagdo que concentra em sua esséncia 0 que
se tem de maior e melhor no que diz respeito a modernidade. Briseke (2002)
traz consigo a inquietude de uma sociedade de risco, em que a técnica, por
mais avancada que seja, € incapaz de gerar um valor concreto e isento de
risco.

A seguranga técnica absorve sugestdes praticas QUE sob controle
consegue minimizar os riscos da modernidade, o funcional cede lugar ao
controle sistémico da acdo. A experimentacdo humana em busca de uma saida
para muitos problemas gera uma contingéncia pitoresca na invencdo humana.
As diferenciagfes sistémicas, bem como a sua complexidade referente a acéo
e as funcdes humanas, direcionam a sociedade a uma generalizacédo simbdlica
de forma que a responsabilidade como conceito atinge um patamar
administrativo de atos e decisdes, prazos e procedimentos profissionais. A
confianca do homem na eficacia e no controle tecnoldgico legitima esses

procedimentos.
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A transformacdo do objeto faz do homem instrumento de forca, de
saberes especificos no trabalho e nos equipamentos operados por eles. A
exposicdo de trabalhadores em geral, ao risco, nesse caso, os aviadores, é
uma realidade em cada uma de suas atividades diarias, que vao do risco
biolégico pelo contato microrganico; Os fisiolégicos como a grande variacao de
temperatura, iluminacdo, o excesso de ruidos. A ergonomia funcional como
lombalgia e varizes; Em destaque, o fator psicossocial pela inconstancia no
seio familiar, o rodizio de turnos e trabalho noturno, pressédo por resultados
positivos da chefia, estresse, fadiga e outros. A identificagcdo dos riscos
oriundos da atividade aérea e a mitigacdo deles, afirma Zapparoli (2006),
contribuem para o melhoramento e a manutencéo da saude do trabalhador de
forma assistida.

A finalidade da analise do risco ao voar é a transformacédo da analise
em resultados que propiciam um exercicio laboral em prol da aviagdo com a
finalidade de controlar a missdo em escala social de forma segura e eficiente
atenuando e/ou reduzindo, assim, a incapacidade de controle eficaz dos riscos
na atividade.

A modernidade apresenta estilos e costumes na organizagdo social,
fazendo com que tradicbes ha muito utilizadas, como é o caso das
representacdes sociais, sejam revistas na atividade social. O proprio discurso
possibilita ao sujeito transformar, escolher ou mesmo decidir 0s rumos a serem
seguidos. Segundo Paixao (2004), varias situacfOes de risco a que 0s sujeitos
sdo submetidos constantemente na sociedade contemporéanea S&o
desprezados em virtude de outros pouco provaveis, mas com dimensdes

cadticas: a possibilidade de uma Terceira Guerra Mundial, por exemplo, e
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grandes desastres ecoldgicos ja ocorridos, como o acidente na usina nuclear
de Fukushima, no Jap&do, em 2011, oriundo da movimentacdo de placas
tectOnicas que resultou em um tsunami de grandes proporgdes.

Nas mais diversas esferas institucionais da modernidade, os riscos nao
ocorrem de maneira inadvertida, sdo ocasionados por sua analise deficiente ou
por vicios e desvios de conduta ndo prevista, em que sdo desconsiderados 0s
elementos e certas agdes, ou seja, “ali, la ocorre, aqui ndo”. O controle, ou o
pseudocontrole da situacdo, pode se originar em razdo dessa acomodacao
tecnologica a que o homem esté inserido; no caso, a cabine de comando de
um AIRBUS 380, por exemplo, em que a interven¢do humana é minimamente
exigida, gerando em determinados momentos problemas ocupacionais e
técnicos, isto €, na relacdo entre o sujeito e a informética, nas mais diversas
areas da operacao aerondutica.

A ambivaléncia de estar proximo ou ndo ao risco se acentua com a
modernidade, o risco global passa a ser um problema do Estado, de forma que,
segundo Beck (2008), a sociedade de risco emerge com 0 avanco tecnoldgico.
A sociedade moderna se vé obrigada a discutir, gerir e prevenir o risco que “ela
mesma produziu” (p.1); alguns deles sdo peculiares e extravagantes,
apontando o hoje melhor do que o ontem. A modernidade se destaca pelo fato
de ser bem sucedida no que tange a contingéncia e ao controle do incerto.

O discernimento entre risco e catastrofe se distingue pelo fato de que
nem todo risco € uma catastrofe, ele acaba sendo uma antecipacdo da
catastrofe. Os riscos compdem uma perspectiva virtual dessa antecipacao,
porém nado se configuram de fato em catastrofe em todos os casos; Beck

(2008, p. 1) afirma que eles “nao sao reais, eles estao se tornando reais”.
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Eles acabam sendo fenbémenos ameacadores, porém, em certos
momentos, ndo sao considerados assim para muitas pessoas, visto que talvez
seja mais “confortavel” para elas ndo tomar conhecimento de um desastre, isto
€, quando os desastres sao previstos, ha a antecipacdo do fato e isso pode
gerar panico. Em outros casos, com a previsdo de um desastre, pode haver a
sua prevencgao e até mesmo a eliminagdo de um dano maior.

A sociedade moderna esta exposta ao risco como nunca esteve antes,
uma consequéncia da ampla difusdo industrial. A exposicdo perante todo e
qualguer equipamento tecnoldgico, de alguma forma, contribui para o aumento
dos fatores de risco, tanto fisicos quanto mentais. Isso pressiona o Estado a
adotar medidas amenizadoras em relacdo a probabilidade, intensidade e ao
alcance do risco a que a sociedade fica exposta. Esta composi¢ao cénica, vista
sob uma perspectiva laboral, minimiza os riscos para si e para aqgueles que o
cercam (Beck, 2008).

Como em outras atividades laborais, na aviagcdo, 0S riscos sao
inevitaveis e a responsabilidade pelas decisbes passa por um controle, um
treinamento mensuravel das potencialidades e consequéncias de uma decisao
que foge da padronizacdo especificada e exigida para o exercicio dessa
atividade. As sociedades contemporaneas sdo moldadas por um poder
representacional presente em todos os lugares e normatizado por uma
antecipacdo de uma catastrofe. Onde, a percepcédo do risco apresenta trés

caracteristicas distintas:
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1. Des-localizacéo: suas causas e consequéncias ndo sao limitadas a
uma posicdo ou espaco geografico, eles sdo, em principio,
onipresentes.

2. Incalculabilidade: suas consequéncias sdo, em principio,
incalculaveis; na base é uma questdo de riscos "hipotéticos”, que néo
sdo menos baseados na falta de conhecimento induzida pela ciéncia e
dissidéncia normativa.

3. Nao compensabilidade: o sonho da seguranca da primeira
modernidade foi baseado na utopia cientifica de tornar as
consequéncias inseguras e 0s perigos das decisbes sempre mais
controlaveis; acidentes poderiam ocorrer, contanto que, e porque,

fossem considerados compensaveis (Beck, 2008, p.2).

Esta l6gica sucumbe ao principio de prevencdo, que nada mais € que a
compensacao ou a antecipacdo daquilo que a sociedade esta exposta em seu
espaco temporal, fisico ou mental. Vive-se hoje uma condi¢cdo de controle
racional da seguranca industrial que traz consigo a indiferenca, em Varios
momentos, pelo Estado diante de um fato cotidiano e irreversivel. A condicéo
de normalidade percebida pelo meio desperta o interesse de se compreender a
representacao social dos sujeitos diante do contexto vivenciado.

A globalizagdo do risco deteriora significativamente as suas medidas
mitigatorias, forcando o Estado e 0s sujeitos a se interagirem em virtude dessa
pluralidade social produzindo um comportamento coletivo de responsabilidade,
eliminando as fronteiras, barreiras e possiveis conflitos entre interesses

existentes. E importante ressaltar que a representacdo do risco em
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determinados momentos pode dar voz aqueles que nem sempre sao ouvidos
ou que sao ignorados pelo sistema social vigente.

Nesse sentido, é necessario destacar que a predicdo de uma catéstrofe
global acaba sendo desconsiderada pelo mercado capitalista em que o mundo,
sobretudo o lado ocidental, esté inserido, pelo fato de o homem precisar se
adaptar cotidianamente ao mercado tecnoldgico que busca conseguir a todo
custo, no menor tempo possivel, o lucro, ou vantagens em varias situacdes. O
momento cosmopolita a que todas as sociedades contemporaneas se inserem
gera incertezas, por isso, a previsdo de uma catastrofe pode trazer mais
seguranga as pessoas.

Além disso, a percepcdo do risco € atenuada pela condicdo
mercadoldgica em que a sociedade esta inserida. A ameaca € ignorada ou
tratada com naturalidade e indiferenca, pois existe um pensamento de que “se
ocorre com o outro, ndo me pertence”; assim, ela so tera relevancia ao sujeito
se ele fizer parte da situacdo de risco, caso contrario ndo dara importancia ao
fato, ja que pode pensar: “isso € problema do outro”. A realidade produtiva
neutraliza o medo em detrimento de uma estratégica comportamental que o
sujeito tem de sobrevivéncia diaria. Este homem sai em determinado momento
de uma condicdo de sujeito e passa a uma condicdo de objeto ou peca
estratégica de um grande conglomerado financeiro que atinge a todos de modo
direto e indireto.

Dessa forma, a representacao social propicia a antecipacéo e o controle
dos riscos para minimizar seus danos, pois eles possuem uma grande
dimensao e varias caracteristicas. Essa analise conceitual busca apresentar os

resultados obtidos por amostragem a partir do conceito individual, ou seja, o
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conhecimento e a percep¢do do sujeito diante do fato, que proporciona
modelos mais eficientes de verificagdo e controle do risco. Considera-se que 0
avanco tecnoldgico € uma realidade, assim cabe ao Estado e a governadoria
elaborar melhor os planos a respeito dos riscos a que o mundo globalizado
esta sujeito. E necessario que existam medidas mais concretas e eficientes em

relacdo a essas questoes.
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CAPITULO Il: AS REPRESENTACOES SOCIAIS COMO FORMA

DE CONHECIMENTO DAS PRATICAS SOCIAIS

Mais de meio século ja se passou depois da criacdo da Teoria da
Representacdo Social, ramo importante da Psicologia Social que tem
apresentado amplo destaque na area da saude, educacdo e que se expande
para outras areas. Como toda teoria, por meio de pesquisas e analises, ela
busca apresentar respostas fundamentais para o meio social, isto €, como se
da a vivéncia coletiva. O pensamento a respeito de fatos do cotidiano desperta
significativo interesse das ciéncias humanas, as relacfes coletivas propiciam a
representacdo social a possibilidade de compreender o grau de afinidade dos
pensamentos e das ac¢des entre grupos, o que conduz para uma reflexdo sobre
determinado assunto e, consequentemente, a analise dos dados com o objetivo
de programar uma acdo diante dos resultados encontrados em uma
determinada pesquisa proposta (César Machado, 2006).

A respeito do caso em questdo, a seguranca de voo e 0 risco em voar
guestionam-se por que os operadores aeronauticos, mesmo tendo ciéncia das
medidas de seguranca empreendidas pelos 6Orgdos reguladores, ndo as
adotam de modo efetivo? Por quais motivos estes operadores que receberam
em sua formagdo béasica um treinamento especifico e reforcado sempre ao
longo da carreira, como o de se fazer o checklist todas as vezes antes do inicio
de uma misséo, seja ela um voo panoramico de curta duragdo ou mesmo um
voo de longa duracéo, por exemplo, ndo colocam em pratica o que estudaram?
Isso é recorrente em diversas ocasifes; sabe-se que esses profissionais

confiam em seus proprios sentidos e, assim, acontecem as falhas em diversos
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momentos. As justificativas apresentadas para explicar esse fato sdo inimeras,
mas € possivel observar que sdo superficiais, infelizmente ainda ha negligéncia
guanto ao controle da seguranca das operacoes.

Nesse contexto, a principal preocupac¢do € como operacionalizar a a¢ao
dos pilotos de modo a torna-la mais eficiente na aviacdo. O principal desafio
para quem empreende esforcos para a prevencao dos acidentes aéreos é a
mudanc¢a do comportamento coletivo. Assim, a proposta representacional da
seguranca de voo apresenta subsidios que proporcionam maior compreensao
diante do que se V€, ou seja, essa proposta buscar apresentar 0os principais
pontos sociais e também as perspectivas do sujeito ao se posicionar diante da
prevencgao, do controle do risco e da seguranga do voo, com base em medidas
predeterminadas em sua pratica laboral, visto que sua conduta talvez
apresente uma condi¢do vulneravel para o cumprimento de uma determinada
missao.

Dentro desse sistema de acdes, os costumes estdo equidistantes dos
objetos evidenciados pelas representacdes, pois uma pratica pode ser vista
como um objeto representado, como uma determinada representacéo podendo
conter elementos e esquemas referentes a ela. A propria representacdo se
insere nos processos de construcdo da realidade, considerada como a acao
sobre a realidade vivenciada.

Nesse sentido, vale ressaltar que, em 1961, surgiu na Franca um novo
entendimento cientifico para a psicologia social, denominado representacao
social, que foi alavancada pela teoria desenvolvida primeiramente por Serge
Moscovici em sua obra La psychanalyse, son image et son public, ou seja, A

Psicanalise, sua imagem e seu publico. Ele foi o precursor dessa nova
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concepcao tedrica sobre o senso comum que contrapunha a corrente norte-
americana por dominar o entendimento social daquele periodo, a qual se
preocupava, sobretudo, com 0s processos psicoldgicos individuais. Moscovici
apresentou suas ideias com o intuito de ampliar seus conhecimentos em
relacdo ao que acontecia quando uma ideia era difundida em certo grupo.
Partindo do senso comum apresentado por essa ou aquela coletividade é que
ele desenvolveu a teoria das representacdes sociais (Costa, 2001; Machado,
2010; Guimaraes, 2003; Lemos, 2004).

As proposicdes teodricas apresentadas em A psicandlise, sua imagem e
seu publico por Moscovici, em relagdo as representacdes sociais durante
algum tempo, nao tiveram uma repercussdo significativa e ficaram
“adormecidas”, mas o tempo se encarregou de despertar o interesse nos
meandros académicos de forma que tomasse corpo e forca nos meandros
cientificos. Moscovici (2012) propés com sua teoria um novo paradigma
reflexivo na area da psicologia social que ndo fosse do campo da sociologia.
Mesmo com base nas ideias de Durkheim, Moscovici adotou um caminho
especifico com uma vertente direcionada as representacdes sociais, um tanto
equidistante da perspectiva a que Durkheim se baseava em suas teorias
(Lagares, 2001; Oliveira, 2002; Farr, 2000).

Por toda a amplitude das representacdes sociais, pode-se afirmar que
elas sao resultado da relagéo direta entre sujeito e objeto, sujeito e sociedade.
Essa dinamica de grupo tem como ponto de partida um sistema tedrico de
dificil compreenséo. O raciocinio coletivo € compartilhado entre os sujeitos de
um determinado grupo que sustenta uma consciéncia coletiva, as

representacdes, as quais estabelecem entre si suas identidades, o seu
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universo social. Estas representacbes se imbricam na formacdo de um
conjunto de identidade propria e sdo compartilhadas por todo um grupo social.
O seu modo de opinar, sua argumentacao, suas ideias elaboram e difundem o
conhecimento sobre 0 universo e as coisas em geral, de modo independente,
inovador e dindmico (Jovchelovitch, 2000; Guimaraes, 2003; Lemos, 2004).

O sistema de convivéncia coletiva entre os sujeitos desenvolvido ao
longo de sua histéria ocorre a partir de uma pratica estruturada de grupo e
direcionada pela formacdo cultural daquele grupo especifico. Nessa
movimentagdo hé coeréncia e uma conduta social bem delimitada, mensurada
por crengas, conhecimentos, regras e linguagens especificas, sao eles, como
afirma Moscovici (2003), que determinam os fendmenos sociais. A
convergéncia de fatores contribui para a estruturagéo dessa representacao, em
que a pluralidade gerada por meio da préatica configura a maioria social, ou
melhor, a sua afinidade cultural. “A consciéncia ou a memoria que contém as
representacbes se sobrepbem e aparecem como epifendmenos, a vida
psiquica sendo, portanto, um rastro desta vida neural, psicofisica, como a luz
resultaria do movimento dos atomos e das ondas magnéticas” (Moscovici,
2003, p. 13-15).

As representacfes sociais apresentam algumas caracteristicas que
expressam o0 pensamento de sujeitos ou individuos a partir do objeto
representado. Sao estes sujeitos que constroem, dividem e se interagem
socialmente, contribuindo reciprocamente para a composicédo de uma realidade
comum que é sempre constituida de alguma coisa ou de alguém, que da
interpretacéo do fato social e traz consigo simbolismo do ideal, do social e do

material. Essa analise resulta da edificacdo ou expressdo do sujeito na
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interacdo em face do novo, sistematizando conhecimentos relativos ao objeto e
desenvolvendo uma forma concreta ao que se considerava ou se via de forma
abstrata (Oliveira, 2002; Vieira, 2010).

Para Moscovici (1978), as Representacdes Sociais podem ser definidas
como campo do objeto, atitude e pratica comunicativa. Em 2001, o autor
acrescenta a informacado de que as representacdes sdo prescritivas, ja que se
impdem sobre o sujeito com uma forca irresistivel, constituida de uma
combinagdo estrutural presente antes mesmo de se conhecer ou pensar a
respeito de um habito que impbe algo a se pensar. A caracteristica de uma
representacdo pode ser identificada pelo grupo de informacgfes e conteddos
elaborados, apontando a diretriz da agdo por meio da comunicacdo, ou seja,
normas que sao apresentadas por um sistema de doutrinas ordenadas,
direcionadas e aportadas na acao.

A representacdo social aporta na acdo dos sujeitos que elaboram seu
pensamento por meio das relagdes de significado a partir de uma determinada
situacdo social, assim como o0 seu comportamento e a conduta. O estudo da
representacao proporciona a compreensao de um significado apresentado por
certo grupo, relacionando a situacdo e ao comportamento. O entendimento
referente a uma ideia apresentada por determinado grupo social carrega
consigo seus principios, suas convicgbes empreendidas sobre os homens,
suas relacbes com os outros, bem como o0s objetos ou fendbmenos sé&o
objetivados pelo coletivo social. Essa forma de pensar tem como resultado as
edificacdes sociais, aceitas como verdadeiras e fundamentadas ndo em
evidéncias, mas obtidas por meio de convencfes sociais. Distingue-se 0

entendimento entre conhecimento e crenca pelo fato de ambos ndo poderem
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ser apresentados de maneira pratica, eles apresentam um significado
decorrente de uma descri¢cdo da realidade social. Esse modo de pensar é que
estrutura a experiéncia diaria e seleciona a percepcdo que se faz das
informagdes e dos dados obtidos, fazendo com que, assim, a representacéo
tenha um sentido pratico (Seidimann, 2007).

A complexidade de uma interacdo social é permeada pela interacdo
entre diferentes situagbes sociais que exigem um sistema de representacgoes.
Em diversas ocasides o0 homem vé de modo isolado em uma Unica forma de
pensar, raramente existira uma ancoragem nesta Unica representacao a qual
buscara identificar, avaliando acdes e condutas a serem empreendidas.
Segundo Moscovici (2003), as representacdes se entrelacam e desenvolvem
outras representacoes.

Toda sociedade constréi um sistema estrutural de crencas que se
desenvolve em seu cotidiano sendo a partir do mesmo, possivel explicar a
realidade vivida pelo sujeito e onde ela age. Sao varios os sistemas partilhados
com outras pessoas que adotam medidas preventivas em relacdo as acdes e
as praticas sociais; esse conjunto de crencas denomina-se representacoes
sociais.

Com uma caracteristica de autonomia, as representacoes se relacionam
de modo ordenado umas as outras. A continuidade dessas relagbes leva-as a
aderir uma estruturacdo que se fundamenta nas informacdes apresentadas,
direcionando-se a uma existéncia mutua entre o privado e o social, sendo
assim observadas em toda a sistematica grupal. Dessa forma, pode-se concluir
que as representacdes sociais ndo sao fruto de uma individualidade, sao fruto

de uma resultante coletiva da comunicacdo psiquica e linguistica de um
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determinado grupo que vive socialmente. Elas sao apresentadas e
desenvolvidas por sujeitos que espontaneamente induzem, de alguma forma, o
modo de agir e pensar de seu semelhante. S&o difundidas por argumentos e
formas de pensamento desses sujeitos em consequéncia da relagédo do grupo
gue passa a existir a partir da construcdo das acgOes representativas (Mazzotti,
2003).

Como ja foi comentada, a representacao social é fruto do conhecimento
adquirido pelo hébito (conceito), no dia a dia do homem, seus objetivos
perpassam critérios de diversas verdades, as vezes, alheias a realidade
cientifica. Esse desenvolvimento transita livremente pelo senso comum, alheio
ao sentido a ser trilhado, gerando a possibilidade de inclusdo de novas teorias.
A sua compreensdo ocorre a partir da troca do conhecimento pratico, que é
direcionado de maneira a dar propriedade sistémica ou apenas o resultado da
experiéncia em seu meio social. Os seus significados s&o compartilhados pelo
grupo ou de maneira individualizada, sendo comum a todos eles. Essa
condicao gera um resultado que é sustentado e defendido por todo o grupo,
desempenhando um conhecimento com capacidade de transmisséo “tanto para
outros homens no presente, como para as geragdes vindouras” (Loureiro 2003,
p.110).

A continuidade da representacdo é dada pela transmissao coletiva que é
exercida pela coletividade social em face de seus integrantes. Seu
desenvolvimento e sua reordenagéo sdo construidos ao longo do tempo ou por
meio de algum fato significativo de grande repercussao, pode apresentar
caracteristicas naturais ou mesmo ocorrer pela intervencao coletiva do homem.

O que se deve levar em consideracdo, nesse caso, € que a representacao
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social se molda perante os fatos e as acgbOes decorrentes de seu meio e
apresentam significados variados nas mais diferentes conjunturas sociais.

O entendimento do mundo e suas informagdOes dispostas no coletivo
social direcionam o comportamento a uma adaptacédo para identificar e, por
conseguinte, controlar o conhecimento bésico daquilo que esse universo
representa para a sociedade. O homem, um ser fundamentalmente social,
convivendo em um mundo repleto de informacdes variaveis, objetos e
acontecimentos instaveis, tem o intuito de compreender os acontecimentos
coletivos apresentados e se situar melhor na sociedade. “Na realidade, a
observacéo das representacdes sociais € algo natural em multiplas ocasides.
Elas circulam nos discursos, sédo trazidas pelas palavras e veiculadas em
mensagens e imagens mididticas, cristalizadas em condutas e em
organizagbes materiais e espaciais” (Jodelet, 2001).

O desejo intrinseco do sujeito de refletir sobre as representacdes
pressiona a razado cientifica a adotar alguns pontos para o seu entendimento,
reconhecimento e analise conceitual. O comportamento coletivo baseado em
uma ideologia social interfere nas condutas grupais, sendo que as praticas
coletivas adotadas em sociedade acabam por desenvolver uma estratégia de
acado contendo uma significativa complexidade, com comportamentos sociais
determinados dentro de componentes estruturais vividos no cotidiano. Essas
acOes levam a razéo cientifica a criar e utilizar instrumentos préoprios com a
intencdo de entender e elucidar um pouco mais essa articulacdo ou
movimentacao social, que pode ser observada a partir da influéncia que uma

teoria exerce em determinado grupo. Ao tomar como ponto de partida esse
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conceito, pode-se determinar que o conjunto das situagdes sociais € que impde
de fato as questdes utilizadas pela ciéncia em seus conceitos (Campos, 2003).

A imposicdo de algumas préticas coletivas, em sociedade, pode ser
observada a partir de inUmeras situacdes que influenciam o sujeito, mas elas
poderdao sofrer mudancgas significativas, levando o grupo social a ter uma nova
representacéo diante do objeto, da postura ou mesmo da acéo efetuada pelo
meio. Essas mudancas, em sua maioria, ndo sdo observadas pelo conjunto
social, mas sdo incorporadas pela coletividade. E possivel observar que o
comportamento de determinados grupos apresenta-se de modo igualitario,
tomando como ponto de partida uma prética intragrupal, intergrupal ou mesmo
societal. Isso mostra que a autonomia do conjunto das representacoes, apesar
da escolha de algumas préticas sociais ocorrerem de forma livre e autbnoma,
acaba por direciona-la a uma manipulacéo das representacdes com o objetivo
de garantir interesses pessoais ou mesmo gerais diante da sociedade
(Campos, 2012).

A partir de uma observacdo criteriosa do bem, como a analise do
discurso, as informacdes de maior relevancia sao organizadas seguindo um
padrdo de necessidades integradas ao meio, seus elementos tedéricos sdo
reconstruidos com o0 objetivo de atender ao senso comum e,
consequentemente, as representacfes de determinado grupo social. Os
posicionamentos individuais sobre as questdes sociais sdo constituidos a partir
da comunicacdo interpessoal; desta feita, a organizacdo dos mais diferentes
principios é primordial para o entendimento das dimensdes que unem oS
agentes sociais e a resolucdo de processos conduzem a construcdo das

representacbes sociais perpassando pela ancoragem social dessas
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representacfes em um meio especifico no qual sdo desenvolvidas discussfes
ideoldgicas de poder (Pereira & Soares, 2003).

E comum a memoéria fazer com que se reviva conhecimentos esquecidos
ou mesmo adormecidos e relacionados a ordenacgdo social representada pela
seguranca coletiva, a partir de questdes simbdlicas que sdo evocadas
naturalmente com o intuito de ajuizar comportamentos a serem seguidos.
Nesse sentido, as representacdoes fundamentam-se em valores adotados por
determinados grupos o0s quais retiram suas significacdes e seus entendimentos
de experiéncias anteriormente vivenciadas em situagdes individuais ou mesmo
coletivas observadas nos processos nucleares da criacdo da representacao
que estdo unidas a um sistema amplo de fundamentacao ideoldgica e cultural
que resultarda em conceitos cientificos na esfera social, privada, coletiva e
também sentimental dos sujeitos envolvidos (Jodelet, 2001).

A singularidade do sujeito é justamente a sua autonomia de
pensamentos e opinides sobre algo. Pode ser visto que uma representacdo €
como a lingua de um povo, ou seja, viva e sujeita a modificacdes ao longo do
tempo, manifestando-se por meio do povo, apresenta uma simbologia e
interpretacdo pessoal que, através do contato e da comunicacdo entre 0S

sujeitos, € partilhada no meio em que ela se insere:

Primeiramente, as representacdes coletivas se separam das
representacdes individuais, como o conceito das percepcbes ou
imagens. Essas Ultimas, proprias a cada individuo, sdo variaveis e
trazidas numa onda ininterrupta. O conceito € universal, fora do vir-a-

ser, e impessoal. Em seguida, as representacdes individuais tém por
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substrato a consciéncia de cada um; as representacdes coletivas, a
sociedade em sua totalidade [...] Representacdo homogénea é vivida
por todos os membros de um grupo, da mesma forma que partilham
uma lingua. Ela tem por fungéo preservar o vinculo entre eles, prepara-
los para pensar e agir de modo uniforme. Ela € coletiva por isso e
também porque perdura pelas geracdes e exerce uma coercao sobre
os individuos, trago comum a todos os fatos sociais (Moscovici, 2001,

p. 47).

Diante disso, deve-se considerar que a andlise da comunicacdo e da
acao, bem como as teorias, 0s conceitos e as imagens, sdo o ponto inicial para
que uma representacdo se constitua e se desenvolva através das crencas,
atitudes, opinides, dos mitos, dentre outros. O discurso verbalizado ou mesmo
corpéreo, ou seja, o dialogo tem um sentido significativo, representado pela
palavra, por um habito ou um costume; o seu desenvolvimento ocorre pela
interacdo social, permanecendo vivo e preservado por aqueles que fazem o
seu uso. A representacdo social nada mais é que uma forma de analise e ou
reflexdo social que se da pela interacdo entre os sujeitos, por meio de opinides
e praticas comportamentais baseadas em informacdes coletadas no dia a dia,
levando, assim, o grupo social a adotar uma atitude, de auxilio ou ndo, a partir
do conteudo ou dos elementos que Ihe sédo disponibilizados. Estes principios
organizacionais sao propostos e se desenvolvem na proximidade de uma
estrutura ou de um conteddo composto por um nucleo central, o qual da
significado a ele da mesma maneira como um sistema periférico que se
apresenta com esquemas ou scripts do comportamento humano como sujeito

social (Campos, 2003; César Machado, 2006; Pereira de S&, 1996).
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2.1. A ANCORAGEM E A OBJETIVACAO

A associacao junto ao que acaba de ser apresentado, ou seja, 0 hovo é a
funcdo primordial da representacdo social. Essa composicdo € resultado da
objetivacdo, que sistematiza a descricdo conhecida ao objeto social,
modificando o conceito em algo que apresente significado de iguais valores.
Sendo assim, o significado € realizado por meio de uma conformacdo de
imagens. E desse ponto que se apresenta condi¢ées, 0os elementos ou sujeitos
sociais se articulam e dao forma e sentido ao conteudo linguistico,
apresentando um novo conceito caracteristico ao conhecimento material,
inerente e estabelecido. Essa estrutura conjunta de conhecimentos que se
forma através das representacfes sociais, € 0 que da significado concreto e
material ao discurso oral do grupo social. A imagem descrita pela objetivacao
através da mutacdo material das ideias e da multiplicacdo verbal, vinda do
discurso coletivo, é que compdem a realidade coletiva da sociedade, em uma
palavra, a objetivacao transmite a ciéncia a atribuicdo de ser e a ancoragem a
restringe ao dominio do fazer, a fim de monitorar o isolamento da comunicacao
(César Machado, 2006; Moscovici, 1978; Lagares, 2001).

A habilidade de familiarizar categorizando objetos, eventos, ideias,
relacdes, estimulos, acontecimentos em geral, fixando-os dentro de uma
determinada categoria leva a ancoragem a possibilitar a aproximagéo entre o
Sujeito e o objeto, o sujeito e os integrantes, incentivando e corroborando para
que eles se encorajem a criar um saber funcional e uma identidade grupal. “A
ancoragem consiste na integracdo cognitiva do objeto representado a um
sistema de pensamento social preexistente e nas transformacfes implicadas

em tal processo” (Pereira de Sa, 1996 p. 46). Esse método, através do qual a
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representacdo social se une ao objeto, atribui & ancoragem uma organizacao
sociocognitiva verbal embebecida de significados linguisticos determinados
grupos e a novos entendimentos e simbologias classificadas a partir das
referencias apresentadas pelo grupo, consolidando assim a sua identidade

coletiva, social e também individual (Lemos, 2004).

2.2. FUNCOES DO NUCLEO CENTRAL

Em 1976, segundo Abric (2000), foi proposta a existéncia de um nudcleo
central nas representacdes sociais; ele dizia que, em todas elas, havia um
organismo sistémico estruturado a partir de um nucleo central e um sistema
periférico. As organizacdes dessas partes sdo constituidas seguindo
determinadas premissas.

Toda representacdo social estd organizada em torno de um nucleo
central, que é o seu elemento fundamental; além de estar vinculado as
condicdes histéricas, socioldgicas e ideoldgicas. Também apresenta vinculos
com a normativa de valores sociais definidos pela organizacdo, dando
significado a representacdo (Campos, 2012). Sendo assim, tudo isso é
determinado pela natureza do objeto ou pelo tipo de relagéo existente entre o
grupo e ele, de modo a manter um sistema de valores e normas que identifica a
maneira de pensar e agir do grupo, caracterizando, assim, a sua funcao
geradora, que ganha um valor e uma funcdo organizacional, com sentido
unificador e estavel na representacdo, determinando a sua natureza e 0s
elementos estabilizadores. Outra informacéo importante sobre o nucleo central

€ a necessidade de se conhecer o seu conteudo unificador, o qual busca
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manter inalterados o significado e a organizacdo do conjunto, isto é, busca
manter inalteradas as situacbes de mudancas, pois somente com a
modificacdo do ndcleo central € que se modifica uma representacédo (Campos,
2000; Costa, 2001).

Nesse sentido, vale relembrar o que ja foi dito anteriormente:

O sistema central esté ligado a memoria coletiva e a histéria do grupo.
Consensual, ele define homogeneidade do grupo, é estavel, coerente,
rigido, resistente a mudanca, pouco sensivel ao contexto imediato e
tem a funcdo geral de gerar significado a representacao, determinando

a sua organizacao (Pereira de S4, 1996, p.74-75).

O sistema periférico ou os elementos periféricos (funcional) organizam-se
em torno do nucleo central (normativo) que esté ligado ao contexto imediato, a
histéria de uma pessoa, permitindo a adaptacdo representacional junto as
mudangcas em determinadas conjunturas. Seus elementos constitutivos séo
mais flexiveis, acessiveis e mais vivos; diferentemente do sistema central, ele
aceita dentro de si a multiplicidade do grupo e suas contradicbes, por ser
flexivo e tolerante. O sistema periférico é responsavel fundamentalmente por
trés funcbes: a de defesa do nucleo central, impedindo que ocorram nele
mudancas significativas e bruscas; a de regulacdo, que é mais flexivel e tem
uma importante funcido “na adaptacao dos conteudos e processos coletivos as
evolugdes do contexto” (Oliveira, 2002, p. 58); e também a fungéo
concretizadora, resultante da ancoragem que a reveste de termos concretos e
compreensiveis. Mais flexivel que o nucleo central, vale relembrar, o sistema

periférico permite algumas contradicbes e adaptacdes das representacdes
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diante de um novo contexto e de eventuais modificagcOes das representacgdes.
Entretanto, quando surgem alguns elementos que podem causar perigo ao
nacleo central, ele estabelece uma fungcdo de defesa mesmo que, para isso,

tenha de absorver elementos que contradizem o nucleo central.

O sistema periférico permite a integracdo das experiéncias e historias
individuais. Suporta a heterogeneidade do grupo. E flexivel, suporta as
contradi¢des, é evolutivo, sensivel ao contexto imediato e tem a fungéo
de: permitir a adaptacdo a realidade concreta; permite a diferenciacéo

do conteudo; protege o sistema central (Abric 2000, p.74-75).

Esse duplo sistema favorece a compreenséo das representagdes, mesmo
que, as vezes, parecam contraditérias. Dessa forma, pode-se observar que
elas oferecem possibilidades de analise e interpretacdo dos procedimentos
individuais diante de contextos coletivos, buscando a compreensdo do
cotidiano do meio social.

Assim, faz-se necessario elucidar ao leitor dois pontos: o primeiro baseia-
se em contemplar as representacdes a partir de associa¢gbes estruturadas,
organizadas e hierarquizadas de modo que essa concepcao leve o sujeito a
perceber as representagcdes como um complexo sociocognitivo submetido a
uma logica contextual do discurso e também do contexto social. O segundo
principio € que a representacdo pode ser estruturada a partir de uma
metodologia quantitativa, servindo como balizadora das rela¢des entre estes
mesmos elementos. Com o0 seu conhecimento estrutural, havera a

compreensao do procedimento de conversao e alteracao que podera atingi-las.
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Ainda sobre a estruturacdo do nucleo central, € necessario observar que
ele esté cercado de um subconjunto de elementos nos quais as representacdes
s&do organizadas. E de sua responsabilidade dar significado a determinacg&o
organizacional do conjunto. Para Abric (2003), a no¢ao proposta por Moscovici
a respeito de nucleo figurativo transcende a estrutura de uma representacao
constituida. Para ele, a esséncia tedrica € apresentada dentro de um objeto de
representacdo, em que alguns apresentam diferentes papéis diante de outros.

Sdo atribuidas ao nudcleo central duas fungdes no que tange a
elaboracdo e manutencao delas: a primeira, de forma genérica, da significado
aos elementos criados e transformados; a outra, a funcdo organizadora, €
regente dos elos existentes entre o0 conteldo proposto no campo da
representacdo, com o intuito de garantir a uniformidade e o equilibrio desse
mesmo conjunto. Sua importancia para este agrupamento é que integra a parte
mais estavel da representacdo e certifica a sua permanéncia. Desse modo, é
necessario acrescentar que a qualidade do objeto central dos elementos
depende de critérios qualitativos e quantitativos.

O reconhecimento e a andlise dos elementos centrais de uma
representacdo obedecem a um processo de diagnéstico dos resultados,
chamado teste de centralidade, em que é verificado o valor qualitativo partindo
de premissas quantitativas decorrentes da inducdo proposta na coleta de
dados da pesquisa e demonstrada pelo fato de haver um elemento considerado
forte no quesito qualitativo, o0 que ndo Ihe assegura necessariamente a
centralidade da representacéo. Essa avaliacdo quantitativa refere-se apenas as
inferéncias mais frequentes e que aparecem intensamente ligadas a outras

percepcdes. E desse ponto que se fundamentam as condicdes de centralidade
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apresentadas pelos sujeitos de modo indissociavel ao objeto social e que é
estavel.

O principio do questionamento busca propor ao sujeito pesquisado
apenas um texto, uma expressdo ou palavra indutora, que corresponda a
representacdo daquilo que se quer estudar, de modo que favoreca o acréscimo
de uma nova informacdo a qual venha contradizer o elemento central ou
mesmo periférico. Seguindo essa linha de pensamento, é feito um
questionamento ao sujeito para ele reconhecer ou nao o objeto de andlise. Se
essa argumentacdo alcanca um elemento periférico, a representacdo nao se
modifica; entretanto, se ela atinge um elemento central, ndo é mais
reconhecida pelos sujeitos. Atualmente ja se prop8e a utilizacdo de técnicas
especificas para o reconhecimento da centralidade dos principios de certa
representacdo. Ha4 também pesquisadores que propdem uma metodologia
quantitativa capaz de aproximar de modo mais preciso a centralidade
qualitativa (Campos, 2012).

A dinamica de centralidade parte de um sistema diferenciado de acordo
com a caracteristica do assunto a ser analisado, bem como de sua estrutura e
finalidade situacional. Dessa maneira, a acdo desses elementos centrais
singulares apresenta condicbes com importante finalidade operacional e
funcional diante de situacfes com valores categoricamente normativos.

A verificacdo dessa logica conduz a crenca de que a representacao atua
como um roteiro de interpretacdo da realidade vivida. E notdrio que esse
sistema busca assegurar uma normativa funcional do objeto com a realidade
vivida, bem como o dialogo funcional entre as partes. Existe uma disposi¢ao

em considerar o sistema central como o mais enfatico na esfera normativa e o
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periférico operacional como um equivoco, pois ambos estdo inclusos nos dois
sistemas. Diante da esséncia do objeto e de seu fim situacional, seus principios
poderdo ser acionados ou ativados com o propésito de determinar quais deles
serdo considerados; assim, a natureza e a finalidade o objeto vao ter uma
atribuicdo importante na ativagdo do aspecto normativo e funcional de uma
determinada representacdo. Sao dessa forma que acontece a organizagao e a
composi¢do dos elementos mais flexiveis de uma representacao, os elementos

periféricos, que acabam se tornando o ponto mais reativo da representacao.

2.3. O SISTEMA PERIFERICO DAS REPRESENTACOES SOCIAIS

No ambito social o termo periferia é sinbnimo de subserviéncia, algo que
permeia 0 que se tem de melhor, o centro ou mesmo de algo deixado em
segundo plano, porém, uma caracteristica de discriminacdo que, para a
legislacdo brasileira, € algo proibido. Quando se fala de representacéo,
observa-se que a discriminagcdo existe de modo velado e é fato que deve ser
considerada na analise de quaisquer resultados encontrados. Porém, no que
tange a esséncia deste trabalho, vale comentar que Abric (2003), importante e
respeitado pesquisador da area, além de divulgador da teoria no nucleo central,
por insistir em ressaltar a importancia do nucleo na representacdo, pode ter
colaborado de modo involuntario com uma percepgao equivocada sobre o
sistema periférico de uma representacédo, incutindo naqueles que pesquisam a
area uma visédo de segunda instancia em relacéo a essa condicéo.

Para Campos (2012), no contexto representacional, o postulado imposto

a um segundo plano de um corpus cognitivo apresenta-se como um conjunto
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coerente em sua forma e estrutura. Portanto, deve-se observar que a
representacdo é estudada pela diretriz do discurso proferido e que ha varios
niveis de seu entendimento que sugerem diferencas, divergéncias e até
contradigbes. O que se sabe é que, segundo Abric (2000), os elementos
periféricos, com suas trés finalidades basicas (a concretizacéo, a regulacéo e a
defesa), ja explicadas anteriormente, desempenham uma importante funcéo: a
de estruturar e estabilizar o nacleo. Os elementos periféricos dao significado a
representacdo como um todo e sao ativados em diversas situacoes, servindo
como direcionadores de uma leitura concreta e absoluta da questéo.

Ha uma corrente tedrica demonstrando que dentro dos elementos
periféricos ha uma representacdo social no cotidiano que propbe que a
experiéncia do dia a dia ativa de modo significativo elementos periféricos, que
propicia uma reducdo de um subsistema estruturado de maneira quase
autbnoma. Este subsistema, também conhecido como subestruturarédo
periférica, possibilita que os sujeitos adotem uma reacao rapida em situacfes
que sejam, ao mesmo tempo, condicionadas e frequentes, sem, com isso,
perguntar ao nucleo da representacdo social. Sua singularidade aporta nas
formulagcbes que justificam como as representacdes sdo, a0 mesmo tempo,
estaveis e movedicas; rigidas e flexiveis (Campos, 2012).

Segundo Moscovici (2003), as representacdes se dispdem em uma
ordem e formam novas representacdes, estas consideradas de segundo nivel
modificam-se em si mesmas seguindo uma organizagcao, certa estabilidade,
resistem a possiveis mudancas e ainda permitem compreender de que forma

acontecem os procedimentos de mudanca social.
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Mudancgas sistematicas em alguma representacdo podem fazer com
que, em determinadas situacdes, as pessoas venham a cultivar préticas sociais
com sentido contrario a representacdo social analisada. A maneira como 0S
sujeitos as veem dentro do processo de transformacao externa tem importante
funcdo. Nesse sentido, foram observados trés tipos de modificagdo da
representacdo: a transformacdo progressiva que ndo se diverge
sistematicamente perante o nucleo central, a transformacéao resistente que, em
razdo de sua conformacdo e desempenho, dificulta temporariamente a
desestruturacdo do nucleo central, o que ndo ocorre em longo prazo; e
finalmente a transformacdo brutal que atinge diretamente o nucleo central
impossibilitando a sua defesa. O processo gradual de mudanca da estrutura
denomina-se transformacdo sem ruptura; nesse caso, é importante dizer que
toda contraposicdo entre as representacfes e suas praticas provoca uma

modificagao estrutural de ambos os lados.

2.4. ANORMATIZACAO DA REPRESENTACAO

A representacdo € uma juncdo de informacfes, crencas, opinides e
atitudes acerca de um determinado objeto social estruturado em torno de um
nacleo central que tem a funcdo de estabilizar e unifica-la, de modo a néo
haver uma modificacdo do nucleo e impedir que ocorra a sua modificagdo. Em
torno desse nucleo, ha elementos periféricos que apresentam caracteristicas
peculiares como a prescricdo de comportamentos, a singularizacdo da

representacao e a protecao da estrutura da representacao.
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Fazer com que a representacdo se torne uma pratica € estruturar um
sistema coerente e eficaz apto a dar significado a uma situacdo ou a um tipo de
comportamento de um conjunto social observando, por exemplo, suas
relacdes, acdes, crencas, realidades miticas (Campos, 2012). Conhecendo
essa estrutura, pode-se analisar todo o pensamento coletivo, seu nudcleo
central e sua estrutura periférica que € normativa das representacdes sociais.

A teoria das representacdes sociais esta alicercada em estruturas
estaticas e imutaveis propostas na Teoria das Representacdes Coletivas de
Durkheim (1961). Ela apresenta interligagdes e inter-relagbes entre o
pensamento e as acdes de determinado grupo social de forma que o aspecto
individual € direta e indiretamente determinado pelo coletivo. Essa conjetura
norteadora da representacdo social traz consigo uma linguagem propria
adotada de modo grupal e também institucional (Lagares, 2001; Oliveira, 2011;
Farr, 2000).

O conhecimento partilhado no conjunto social faz com que, uma vez
determinado pelo grupo, ocorra uma resisténcia a mudanca, exceto em
condicdes extremas em que ha o ataque direto da estrutura central da
representacdo; ja como normativa grupal produz efeitos de conformidade,
inovacdo e obrigatoriedade. Segundo Campos (2012), a clarividéncia
normativa, ou o conhecimento implicito, determina a caracteristica normativa
ou contranormativa de um comportamento ou tipo de julgamento que trazem

em si caracteristicas e implicagdes ético-normativas da representagéo social.

2.5. TEORIAS DO RISCO E REPRESENTACOES SOCIAIS
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O meio urbano atual é fonte interminavel de reflexdo sobre violéncia e
comportamento humano e a percepcdo que se tem sobre 0s riscos iminentes
aos quais o homem moderno estd exposto gera uma discussdo sobre o
ambiente social em que ele se insere, e a preocupacado com a sua saude e o
seu bem-estar fisico. Dessa forma, tudo isso, de acordo com Oliveira (2011),
torna-se objeto de investigacao cientifica.

De modo geral, as pessoas ndo se sentem expostas ao perigo,
justamente por estarem diariamente tdo proximas a ele acostumando-se a esse
fato sem que haja nenhum desconforto em relacdo a isso a médio ou longo
prazo. Para Queirdés (2007), na sociedade tecnologicamente moderna, com
constantes e ininterruptas mudancas, existe uma falsa sensacao de seguranca
proveniente da criacdo de meios que as pessoas acreditam ser eficazes para
gue ndo ocorram riscos tanto institucionais, industriais ou ambientais.

A compreensao dos riscos, a gestao da informacédo e a nogéo disso nem
sempre estdo visiveis e claros para a percepc¢ao dos sentidos, o que pode
gerar uma ignorancia coletiva em relacdo aos riscos a que as pessoas estédo
expostas. Dessa forma, eles passam a ser compreendidos como algo que pode
ou nao existir de fato; caso ndo ocorra uma aderéncia do coletivo em relacéo a
eles, podera se desenvolver uma sociedade de risco, ocorrendo uma falta de
sintonia entre as relacbes de seguranca e de bem-estar pessoal (Campos,
2012).

A confiabilidade nos mecanismos tecnolégicos modernos néo obstantes
da racionalizacao dos fatos gera ou minimiza a percepcao que o sujeito tem do
risco a que ele esta exposto. Além disso, 0 sentimento de seguranca e

confianca creditado nos sistemas avancados de controle dos riscos desenvolve
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nos sujeitos, de modo gradual e continuo, uma fragilidade (displicéncia) quanto
ao controle e as acdes necessarias nesses casos. A gestdo do risco apresenta
duas caracteristicas fundamentais: a diversidade irregular de exposicao e a sua
difusdo global aliada & producdo econdmica, social e a ciéncia responsavel por
gerar indicativos positivos que validam uma percepcédo errdbnea sobre uma
possivel ameaca iminente.

Ainda de acordo com Campos (2012), tanto 0 risco como a
vulnerabilidade sédo questdes que podem ser consideradas naturais no dia a dia
do ser humano. No entanto, devem ser analisadas a sua intensidade e como a
nocdo de seguranca pode estar equivocada dentro de um sistema
representacional e simbolico de determinada cultura social. Depende de como
se percebe o risco ou a seguranca, seu sentido morfolégico perde o sentido
total ou parcial, pois as atitudes preventivas do risco iminente se perdem em
face de uma conduta que regula a acdo de modo permissivo diante do perigo
ou de medidas que garantiriam a seguranca das pessoas.

A diversidade social leva a producdo, a disseminacdo e ao
aperfeicoamento de procedimentos que induzem a coletividade a adotar uma
mudanca daquilo que representa ser um comportamento adequado diante do
risco e da seguranca; de forma continua, a adequacdo a novos conceitos,
novas atitudes e percepc¢des coletivas inibem acdes de protecédo do grupo ao
qual o sujeito pertence. Percebe-se, entdo, uma sociedade de risco em
condicdo de desamparo, fragilidade e inseguranca, com a ideia de que nunca
vai vivenciar uma catastrofe ou que s6 pode acontecer um infortinio com ela

(Kliksberg, 1993).
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Como mostrado anteriormente, a no¢gao de que “ndo sou responsavel
por isso e sim o outro”, isto é, o fato de se desconsiderar a fragilidade da
suposta seguranca, bem como a seriedade dos riscos, € uma realidade no
mundo capitalista moderno. Ao associar as acfes politicas a esse problema,
observa-se uma reducé@o imediata contraria a ele; contudo, com o passar do
tempo e com a absor¢cdo do impacto inicial da medida, ocorre uma
acomodacédo das pessoas atenuando a percepcdo do perigo em face da
vulnerabilidade e da gravidade do problema as quais estao expostas.

A intencdo do conjunto e de seus componentes resultantes das variaveis
de avaliagcdo e de controle do risco e gravidade percebida gera no sujeito a
crenca de que a situacao estara sempre sobre controle, de forma que ele
deixara de se preocupar com o problema; O conceito de norma e de
subjetividade vai inibir a acdo planejada diante do problema e da capacidade
de controle da situacdo. O modelo subjetivo de percepcédo desse problema
estimula a realizacdo e a adesédo de uma normativa dominante que fomenta a
adocdo de um comportamento idealizado ou subjetivo a se realizar. O sujeito é
pressionado a aderir a um comportamento preventivo de modo a atender uma
normativa social, porém disfarca sua acéo e a regra institucional (Beck, 2008).

Os padrdes de seguranca e controle dos riscos sugeridos mostram-SE
seguros, eficientes, lineares e objetivos, gerando credibilidade. Em
determinado momento, como ha precariedade e alteracdo na percepcao do
risco, subestima-se a realidade, sendo necessario existir um controle
sistematico e eficiente da acao do sujeito em sua préatica laboral. Na contramé&o
da filosofia da seguranca, acredita-se que seja necessaria a adocdo de

procedimentos invasivos para que haja mudancas relacionadas a percepcao
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dos operadores aéreos sobre a seguranca e 0 risco, desconstruindo e

reconstruindo a¢des de cunho preventivo.
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CAPITULO lIl: A REPRESENTACAO SOCIAL DA SEGURANCA
DE VOO E DO RISCO DE VOAR: O ESTUDO EMPIRICO COM

PILOTOS COMERCIAIS

Com o objetivo de compreender melhor a questdao da representacéo
social do risco e da seguranca de voo, foi utilizado o modelo teérico conhecido
como abordagem estrutural do estudo das representacdes (César Machado,
2006; Campos, 2000, 2003; Abric, 2003, 1994; Pereira de S&, 1996). Este
método de pesquisa engloba trés fases: o reconhecimento do contetdo da
representacdo, a enumeracdo das hipéteses estruturais acerca do nucleo
central e de seu sistema periférico da representacdo analisada e finalmente
sua centralidade, ou seja, a avaliacdo e o reconhecimento da qualidade central

dos elementos que organizam e déo significado ao objeto representado.

3.1. 0S DADOS DEMOGRAFICOS DOS ENTREVISTADOS

A idade dos entrevistados: a questdo de numero dezessete (17)
guestiona a idade dos pilotos as quais foram divididas em trés faixas etarias,
divididas em percentual, seguindo o seguinte critério de dezoito a trinta anos de
idade (18 a 30 anos), de trinta a cinquenta anos (30 a 50 anos) e acima de
cinquenta e um anos (51 a mais). Os dados encontrados encontram descritos
no gréafico a sequir.

Os resultados da amostragem feita demonstram que a aviagéo, hoje,
esta sendo operada por setenta e trés por cento (73%) de jovens entre dezoito

e trinta anos, dezesseis por cento (16%) entre trinta e um e cinquenta anos e
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somente outros onze por cento (11%) apresentam idade de cinquenta e um
anos acima.

Esses resultados demonstram que esta atividade apresenta uma
caracteristica peculiar no que tange a idade dos profissionais, pois, pelo que se
pode perceber ndo vem apresentando atrativo para pessoas de idades mais
avancadas. Isso pode ser em virtude da propria caracteristica da profissdo que
€ de deslocamento constante e de vida social instavel, lembrando que esta
atividade segue um escalonamento de vinte e quatro horas por dia de forma
ininterrupta. Mesmo atendendo a legislacdo vigente, 0 mesmo sujeito que voa
hoje pela manh&, daqui a dois dias poder& estar fazendo uma escala noturna.
Os resultados acabam por representar aquilo que se pode ver na pratica, onde

pessoas mais experientes buscam uma vida mais estavel e menos intensa.

3.2. QUANTO A FORMACAO TECNICA DOS PARTICIPANTES

Os resultados demonstraram que a aviagdo é operada por cinquenta e
quatro por cento (54%) dos sujeitos de nivel técnico, formados em escolas e
aeroclubes e apenas quarenta e seis por cento (6%) deles tem uma formacéao
superior, entretanto, esse ultimo dado ndo determina que essa formacéo
superior seja especifica na area de ciéncias aeronauticas. Os dados
encontrados sdo no minimo intrigantes, pois, em indmeras outras areas de
atuacao profissional de menor relevancia técnica € exigida dos oOrgaos
reguladores a formacdo em nivel superior e na aviacdo onde estes

profissionais lidam com inimeras vidas todos os dias, operam equipamentos
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que chegam as cifras de milhdes de dolares a formacdo superior na area

especifica ainda ndo € uma exigéncia.

3.3. A CARGA HORARIA DE TRABALHO

Os resultados apontam que os sujeitos pesquisados tem um nivel de
trabalho que pode ser considerado tranquilo no que tange horas de atividades
laborais, pois, cinquenta e oito por cento (58%) deles exercem uma carga
horaria semanal de menos de dezoito horas por semana, e apenas quarenta e
dois por cento (42%) deles, menos da metade exercem uma carga horaria
superior a de dezoito horas semanais. A partir de um entendimento rapido e
espontaneo pode-se dizer que € uma atividade boa de exercer, pois, ao que se
sabe é uma atividade muito bem remunerada e pelo visto de pouco esforco
laboral. Essa leitura pode também apresentar contradicdo com outros dados
apresentados anteriormente, mas é um fato de relevancia quando se observa e
acompanha esses profissionais em seu dia a dia e as suas reclamacdes de

excesso de trabalho.

3.4. O TEMPO DE EXPERIENCIA PROFISSIONAL

Outro dado que apresenta destaque em sua leitura é o de tempo de
experiéncia profissional dos entrevistados, pois, a maioria desses sujeitos tem
de zero a cinco anos de profissdo, 0 que representa sessenta e quatro por
cento (64%) desses profissionais. Este indice pode ser considerado alto para

um nivel de inexperiéncia em uma atividade que exige muita responsabilidade
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onde a experiéncia é algo de suma importdncia para o exercicio desta
atividade, nao significando que estes ndo tenham a qualificacdo necesséria
exigida para o exercicio da profissdo, representa um ponto que deve ser
observado por aqueles que gerenciam esta atividade; Somente quatorze por
cento (14%) deles apresentam experiéncia de seis (6) a dez (10) anos; Outros
oito por cento (8%) desses profissionais apresentam experiéncia que fica entre
onze (11) e vinte anos (20); E somente quatorze por cento (14%) apresentam
uma experiéncia superior a vinte e um anos (21). Ou seja, observa-se que esta
€ uma atividade que pode ser considerada boa no inicio, mas que no decorrer

do tempo torna-se pouco atrativa para que a exerca.

3. 5. A EXPERIENCIA DE VOO

Os resultados apresentados devem ser lidos a partir do entendimento de
que sessenta e um por cento (61%) desses profissionais podem ser
considerados inexperientes devido a pouca quantidade de horas voadas (de
200 a 999 horas voadas). Apenas quinze por cento (15%) desses sujeitos
podem ser considerados pouco experientes devido a quantidade de horas
voadas (de 1000 a 2999 horas voadas), cinco por cento (5%) deles podem ser
considerados experientes em funcdo da quantidade de horas voadas (de 3000
a 4999 horas voadas) e apenas dezenove por cento (19%) sdo vistos como
sendo muito experientes pelo quantitativo de horas voadas. Em fim, temos uma
aviacdo inexperiente, jovem, porém, qualificada segundo os 0rgaos

reguladores operando nos céus das cidades.
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3.6. A ANALISE DAS EVOCACOES

A andlise do estudo das evocacbes se apoia em um principio de
associacao livre de uma palavra ou expressao que induz o sujeito a um
principio que ndo é exclusivo do campo das representacdes. Nesta linha de
pensamento, segue-se o0 mesmo fundamento das pesquisas do tipo top of mind
ou top of list, ou seja, aquilo que é prontamente lembrado e/ou evocado como
mais importante do objeto a ser analisado. A insuficiéncia das técnicas de top
of mind estd no fato de elas ndo poderem analisar de forma mais ampla a
producdo dos sujeitos e também de ndo ser possivel analisar se a resposta
encontrada apresenta relevancia apenas no contexto da pesquisa apresentada
pelos préprios sujeitos, verificando assim se a resposta é normativa, idealizada
ou ainda quais os envolvimentos observados entre a resposta dada e outras
respostas possiveis de serem apresentadas.

O estudo das representacdes sociais e o principio de associagao livre,
tendo como base uma palavra ou expressdo indutora, obedecem a dois
principios basicos. Um refere-se ao produto de andlise do estudo, ao objeto da
representacdo a ser verificada: a palavra ou expressdo indutora
necessariamente devera retratar aquilo que os sujeitos entrevistados atribuem
ao objeto pesquisado. O outro principio compde o estudo das evocagdes como
forma de andlise das estruturas das representacdes apresentadas pelos
sujeitos pesquisados. As representacfes sociais apresentam-se de forma
estrutural, sendo possivel observar um nudcleo central e um sistema periférico

(César Machado, 2006; Abric 2000, 2003; Loureiro, 2003; Pereira de Sa, 1996).
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Esta andlise € uma metodologia que aproxima o interlocutor da
estrutura do objeto, isto €, ela apresenta as primeiras hipéteses a respeito do
que é, em uma determinada representacdo social, seu sistema central e/ou
sistema periférico. Com base em uma abordagem estrutural, alegar que se
conhece uma representacao social € o mesmo que dizer que se conhece 0 seu
nacleo central. Abric (1994; 2003) afirma que o estudo de uma determinada
representacdo deve perpassar por quatro fases: a primeira se fundamenta no
conteudo dela, ou seja, identifica 0s elementos que apresentam algum
significado de forma a definir, por exemplo, sua crenga, suas ideias e opinides;
a segunda demonstra as relacfes entre os principios de criagdo das hipoteses
em relagé@o ao posicionamento dos elementos encontrados e as possibilidades
do que podem vir a ser 0s elementos centrais e periféricos; a terceira fase é a
da andlise ou avaliacdo de uma possivel centralidade; e a Ultima volta-se aos
sujeitos com a finalidade de descrever o contexto dos resultados encontrados.

A perspectiva de centralidade ndo sera vista neste trabalho de maneira
estritamente delimitada, tendo em vista que o objetivo da andlise se concentra
no sentido ou mesmo significado da representacdo, em que 0s elementos
centrais ou aqueles que apresentam uma suposta centralidade sdo os que
interessam em uma perspectiva de “mddulos de significado” (Pereira de S3,
1996; Campos, 2000), os quais sao relevantes na administracdo entre o0s
sujeitos e o objeto social observado, nesse caso, 0 risco de acidente e a
seguranca do voo. Com a intencdo de organizar a pesquisa sobre a
representacao social da seguranca de voo, utilizou-se o método da analise das
evocacOes, cujo instrumento de coleta de dados €& composto por duas

questdes, uma do tipo “evocacao”, bastante difundida e utilizada para esse tipo
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de pesquisa, proposto por Vergés (1992). Esta técnica apresenta-se a partir da
inferéncia de um processo de associacao livre diante de um estimulo proposto
através de uma palavra ou uma expressdo que indique o conteudo da
representacédo, também chamada de “palavra indutora” (Campos, 2000, 2003;
Pereira de Sa, 1996) e outra do tipo “caracterizagdo”, em que € pedido as
pessoas para enumerarem, em ordem crescente, as respostas dadas:
comecando com 01(um) para a mais importante, até 05 (cinco) para a menos
importante. Tendo como base este contexto, foram realizadas as pesquisas
com os pilotos comerciais, com a aplicacdo de 104 questionarios elaborados

com as seguintes perguntas para a questdo nimero um:

01.Quando vocé escuta a expressdo seguranca de voo,
quais sao as 05 (cinco) palavras ou expressdes que vém
espontaneamente a sua mente?
Classifique agora as respostas que vocé deu por ordem de
importancia, seguindo uma ordem crescente de 01(um)
para 0 mais importante até 05 (cinco) para 0 menos

importante.

De posse das respostas dos pilotos, utilizou-se o0 evoc, um programa de
analise de dados que, a partir dos resultados encontrados, observa a
frequéncia e o posicionamento das evocacdes. S&o dois os parametros de
andlise: a frequéncia de evocacdo e a ordem média de aparecimento. A
frequéncia de uma expressao ou palavra € um guia macro de quantos pilotos,

em sua totalidade, apresentam alusdo a ela. JA a ordem média de
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aparecimento, que sera referida a partir de entdo como rang, refere-se a
acessibilidade das palavras. Na tabela conhecida como tabela de quatro casas
(ou tabela com quatro quadrantes), serdo mostrados o0s resultados de
expressdes ou palavras expostas pelos sujeitos, tais quais eles mesmos
apresentaram (Natividade, 2011).

No quadrante superior e a esquerda, sera observado o que Abric (2003)
chama de zona do nicleo central. E ali que se encontram as palavras mais
evocadas e consequentemente de uso mais frequente pelos sujeitos. Nesse
sentido, é importante ressaltar que elas estdo, em média, nas primeiras
posicoes. Neste quadrante, em geral, aparecem 0S supostos elementos
centrais da pesquisa, mas nem todos eles sdo necessariamente centrais; e
ainda aparecem as também chamadas palavras salientes, que sdo aquelas de
grande visibilidade (Pullin, 2011; Haddad, 2009).

O quadrante superior direito, encontra-se a primeira periferia. E ali que
se destacam os elementos que apresentam uma frequéncia alta aliada a uma
ordem média de apresentacdo nas Ultimas posi¢cdes. O quadrante inferior
esquerdo, ficam as palavras ou expressfes conhecidas nesta teoria como zona
de elementos contrastantes, as quais tém uma baixa frequéncia de evocacéo
associada a uma ordem meédia de apresentacao nas primeiras posicoes, 0 que
pode ser indicio da existéncia de um subgrupo composto por palavras
associadas semanticamente a elementos da zona central. Por fim, no
quadrante inferior direito, ficam as evocacdes que aparecem na segunda
periferia, compostas por elementos caracterizados como periféricos, com baixa

frequéncia e sempre evocados nas Ultimas posi¢cdes. E importante que se
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destaque que houve um tempo em os elementos contrastantes eram incluidos
na primeira periferia (César Machado, 2006; Abric, 2003; Cromack, 2009).

Dois critérios béasicos, nesse caso, devem ser considerados em relagédo
a delimitacdo de frequéncia intermediéria: a sua distribuic&o total (relagdo entre
0 numero de ocorréncias e a quantidade de evocacgfes) e também o numero de
palavras ou expressfes com emprego muito frequente, o que pode ser
interpretado como algo relativo ao fato de um determinado grupo ser muito ou
pouco homogéneo em relagcdo ao objeto, ou seja, a existéncia ou nao de
“‘elementos” (representados neste momento por palavras ou expressoes)
consensuais.

Segundo César Machado (2006), a aceitacdo de uma frequéncia
intermediaria muito baixa produzird um nimero irreal de palavras em uma zona
central e, inversamente, a aceitagdo de um numero elevado vai excluir poucas
hipéteses de centralidade; a primeira metodologia constitui um erro que
conduzira ao desgaste nas tentativas de explorar a centralidade, por
conseguinte, a segunda €é uma alternativa em relacdo aos estudos
apresentados anteriormente que ja apontavam para um grupo ligado ao objeto
social em analise.

E deliberada que a ordem média de evocagdo ¢ a média das “ordens
meédias” individuais de palavras frequentes calculadas. Dessa forma, uma vez
determinada a frequéncia minima, toda palavra ou expressao superior ou igual
a essa frequéncia tera uma média de posicdes (ordens) calculada e uma média
geral que serd obtida em sequéncia. Ao se utilizar o programa evoc para a
analise dos dados, observa-se que ele produz automaticamente esse

indicativo.
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3.8. AS DESCRICOES DOS RESULTADOS OBTIDOS NA PRIMEIRA

QUESTAO DE EVOCACAO

Os itens descritos a seguir apresentam uma formalizagdo dos
resultados de evocacado relacionados aos pilotos atuantes na aviagao geral
brasileira.

Os resultados da questdo de evocacao elaborada para os pilotos, a
representacdo social da seguranca de voo, nesta pesquisa, estdo
demonstrados no Quadro 01 (p.96), no qual se destacam as Palavras Salientes
e, entre elas, provavelmente (pelo menos de forma hipotética), poderdo ser
encontrados elementos centrais da representacdo pesquisada. Sendo assim,
pode-se verificar que “prevencao” teve uma frequéncia de 38 e uma ordem
média de aparecimento (rang) de 2,3; “manutencgao” teve uma frequéncia de 37
e ordem média (rang) de 2,5; “padronizacdo” teve uma frequéncia de 35 e
ordem média (rang) de 2,4; “responsabilidade” teve uma frequéncia de 19 e
ordem média (rang) de 2,3; “seguranca” teve uma frequéncia de 18 e ordem
média (rang) de 2,0.

Na casa superior direita e inferior esquerda (primeira periferia),
encontram-se o0s elementos que atendem de modo restrito a um dos dois
critérios de analise de proposi¢cdes que apresentaram forte frequéncia, junto a
um rang fraco, com aparecimento médio nas Ultimas posi¢cdes ou,
inversamente, aparecem pouco, com uma baixa frequéncia; contudo, aparecem
em meédia nas primeiras posicdes apresentando assim um rang forte.
Observou-se que, nessa condicdo de frequéncia elevada (significativa),

“treinamento” teve uma frequéncia de 38 e ordem média (rang) de 3,1;
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“meteorologia” teve uma frequéncia de 19 e ordem média (rang) de 3,3; “CRM
— Gerenciamento dos Recursos de Cabine” teve uma frequéncia de 18 e ordem
meédia (rang) de 3,0; “Planejamento” teve uma frequéncia de 14 e ordem média
(rang) de 2,7; “acidente” teve uma frequéncia de 10 e ordem média (rang) de
2,5; “procedimentos” tiveram uma frequéncia de 08 e ordem média (rang) de
2,8; “compromisso” teve uma frequéncia de 07 e ordem média (rang) de 2,4;
“organizagao” teve uma frequéncia de 07 e ordem média (rang) de 2,8;
“‘qualificacao” teve uma frequéncia de 06 e ordem média (rang) de 2,1;
“deficiente” teve uma frequéncia de 05 e ordem média (rang) de 2,8; “SGSO —
Sistema de Gerenciamento de Seguranga Operacional” teve uma frequéncia de
05 e ordem média (rang) de 2,0.

Pelos resultados, pode-se constatar que sao identificadas, no minimo,
estas 05 (cinco) palavras que constituem elementos com probabilidade ou
potencialmente centrais na representacdo da seguranga do voo: “prevencao,
manutencdo, padronizacdo, responsabilidade, seguranga”. Uma caracteristica
a ser observada é a homogeneidade desse universo, haja vista que as palavras
evocadas como mais significativas atribuem a responsabilidade da seguranga
do voo a outrem que ndo se sabe ao certo quem é o que leva o leitor a
acreditar que o piloto ndo se sente responsavel por essa funcéo, ele se vé
como parte do processo, como mais um elemento, mas ndo como alguém de
suma importancia para a seguranca do voo; é possivel perceber que ele se
isenta dessa responsabilidade, ndo se vé como um dos elementos

fundamentais da area.
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Quadro 01 - Resultados da andlise da questdo de evocacdo da

representacao social da seguranca de voo

Ordem média de evocacao (3,0)

38 Prevencéo (2,3)

37 Manutencéo (2,5)

35 Padronizacao (2,4)

19 Responsabilidade (2,3)

18 Seguranca (2,0)

38 Treinamento (3,1)
19 Meteorologia (3,3)

18 CRM (3,0)

14 Planejamento (2,7)
10 Acidente (2,5)

08 Procedimentos (2,8)
07 Compromisso (2,4)
07 Organizacao (2,8)
06 Qualificacao (2,1)
05 Deficiente (2,8)

05 SGSO (2,0)

14 Checklist (3,2)

13 Disciplina (3,1)

11 Atencao (3,0)

09 Regulamentos (4,0)
07 Respeito (4,0)

06 Conhecimento (3,6)
06 Consciéncia (3,8)
06 Experiéncia (3,8)

05 Atitude (3,6)

Frequéncia Minima: 05

Frequéncia Intermediéaria: 15

Ordem Média: 3,0
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A partir de uma analise das principais palavras, o Quadro 01 apresenta
informacdes pertinentes para a construgcdo das hipdteses de centralidade: dos
seis elementos destacados anteriormente, somente quatro demonstraram uma
estabilidade mais significativa (sdo elementos cuja queda de frequéncia é
inferior a 50%). Essas (05) cinco palavras apresentam uma probabilidade,
direta ou indireta, de elementos que possam ser o nucleo central: “prevencao,
manutengao, padronizagéo, responsabilidade e seguranga”. Em contrapartida,
alguns elementos revelados na selecdo de palavras importantes sofreram
quedas significativas na frequéncia relativa (queda de frequéncia acima de
50%), indicando que, muito provavelmente, eles faziam parte da primeira
periferia: “treinamento, meteorologia e CRM”.

Nesse caso, vale observar que, pelas palavras evocadas como mais
significativas, os pilotos atribuem a responsabilidade da seguranca do voo a
outrem, que ndo se sabe ao certo quem é. Esse fato demonstra que eles nao
se sentem responsaveis por isso, apesar de o seu trabalho ser muito

importante para contribuir com a segurancga do voo.

3.8. AS DESCRICOES DA SEGUNDA QUESTAO DE EVOCACAO

No intuito de encontrar uma melhor representatividade em relacdo aos
procedimentos de seguranca de voo os resultados apresentados pelos sujeitos
foram estruturados no objeto de coleta de dados na questdo de namero dois (2)
onde eles deveriam indicar a sua opinido em uma régua de escala simples as
respostas desta questdo que variam de um (1) a cinco (5), onde um (1), € muito
negativa; dois (2), € geralmente negativa; trés (3), ndo sei dizer; quatro (4) sado

geralmente positivas e por fim, cinco (5) representa muito positivas.
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Os resultados encontrados, ou seja, a média geral, de todas as
respostas encontradas na pergunta de numero dois (2) na régua de escala foi
de quatro virgula dois (4,2). Esta média pode ser interpretada de modo que os
sujeitos pesquisados atribuiram um valor positivo quase a um nivel de
exceléncia em relacdo a tudo aquilo que fora apresentados e tabulados e
dispostos na tabela de quatro casas. Foi dada por eles uma valoracao
importante a representacdo apresentada, o que vem apenas a corroborar com
a metodologia adotada nesta pesquisa.

A justificativa das respostas subsequentes do questionario aplicado nos
itens um (1) e dois (2) sao referentes a questdo de numero trés (3) e apontam
um significado médio em suas justificativas em relacdo as respostas sobre a
seguranc¢a do voo apontam que:

e Uma tripulacdo bem treinada contribui de modo significativo para a

seguranga do voo;

e Uma manutencdo bem implementada garante a seguranca de uma

operacao aérea,;

¢ Um doutrinamento baseado na prevencao garantira a seguranca da

MISSao;

e A prevencdo é fator eficiente e contribui de maneira eficaz para se

evitar acidentes;

e Um bom gerenciamento da companhia (CRM) contribui de modo

eficiente para a seguranca do voo;

e E por fim, uma fiscalizacdo mal implementada depde contra a

seguranca do voo e consequentemente contra a eficacia da missao.
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Estes resultados podem servir como um balizador para aqueles que
administram o meio aeronautico, estas referéncias contribuem diretamente
para o aprimoramento de medidas mitigatorias a serem implementadas com
um foco mais eficiente e assertivo no que tange o entendimento daqueles que

operam este meio.

3.9. AS DESCRICOES DOS RESULTADOS OBTIDOS NA QUARTA

QUESTAO DE EVOCACAO SOBRE O RISCO DE ACIDENTE EM VOO

Tendo ainda como base o0 mesmo contexto, ou seja, 0 mMesmo
questionario de evocacao, as seguintes perguntas constituem a questdo

numero dois:

04.Quando vocé escuta a expressao risco de acidente em
V0O, quais sdo as 05 (cinco) palavras ou expressdes que
vém espontaneamente a sua mente?
Classifique agora as respostas que vocé deu por ordem de
importancia, seguindo uma ordem crescente de 01(um)
para 0 mais importante até 05 (cinco) para 0 menos

importante.

Os resultados da segunda questdo de evocacdo a representacédo social
de risco de acidente em voo, elaborada para os pilotos comerciais da aviacéo
geral, na pesquisa, estdo registrados no Quadro 02 (p.101), no qual se

destacam as Palavras Salientes; entre elas, possivelmente poderdo se
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encontrados os elementos centrais da representacdo pesquisada. Desse modo,
pode-se observar que a palavra “manutengao” teve uma frequéncia de 42 e
uma ordem média de aparecimento (rang) de 2,4; “despadronizagao” teve uma
frequéncia de 22 e ordem média (rang) de 2,5; “falha humana” teve uma
frequéncia de 19 e ordem média (rang) de 2,3; “treinamento” teve uma
frequéncia de 18 e ordem média (rang) de 2,5.

Na primeira periferia, apresentam-se o0s elementos que atendem
isoladamente a um dos dois critérios de analise de elementos que
apresentaram forte frequéncia associada a um rang fraco (aparecimento médio
nas Ultimas posi¢cbes) ou, inversamente, aparecem pouco (baixa frequéncia),
mas aparecem em média nas primeiras posi¢cdes (rang forte). Também pode
ser observada esta condicdo de frequéncia significativa (elevada):
“‘meteorologia” teve uma frequéncia de 35 e ordem média de (rang) de 3,4;
“‘inexperiéncia” teve uma frequéncia de 25 e ordem média de (rang) de 3,5;
“despreparo” teve uma frequéncia de 17 e ordem média (rang) de 3,1; Na
segunda periferia, apresentam-se os elementos que atendem isoladamente a
um dos dois critérios de andlise de elementos que apresentaram baixa
frequéncia associada a um rang forte fraco (aparecimento médio nas primeiras
posi¢cdes) ou, inversamente, aparece pouco (baixa frequéncia), mas aparecem
em média nas primeiras posicbes (rang forte). “Incompeténcia” teve uma
frequéncia de 12 e ordem média (rang) de 2,7; “colisao” teve uma frequéncia
de 10 e ordem média (rang) de 2,7; “perigo aviario” teve uma frequéncia de 10
e ordem meédia (rang) de 2,9; “morte” teve uma frequéncia de 10 e ordem
média de (rang) de 2,9; “morte” teve uma frequéncia de 08 e ordem média de

(rang) 2,2; “negligéncia” teve uma frequéncia de 08 e ordem média de (rang)
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2,5;” perigo” teve uma frequéncia de 06 e ordem média de (rang) 2,3;
“consciéncia situacional” teve uma frequéncia de 05 e ordem média de (rang)
2,0; “irresponsabilidade” teve uma frequéncia de 05 e ordem média de (rang)
2,4; “responsabilidade” teve uma frequéncia de 05 e ordem média (rang) 2,8.
Com esses resultados, identificam-se, no minimo, quatro palavras que
constituem elementos provaveis ou potencialmente centrais na representacao
de Risco de acidente em voo: “manutengao, despadronizacao, falha humana e
treinamento”. Também nestas questbes pode ser identificada a
homogeneidade desse universo, pois as palavras evocadas pelos pilotos, de
forma mais significativa, atribuem, em geral, a responsabilidade do risco de um
acidente em voo a outras pessoas ou a fatores ndo facilmente identificaveis.

Mais uma vez, percebe-se que eles se isentam dessa responsabilidade.
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Quadro 02 - Resultados da andlise da questdo de evocacdo da

representacédo social de risco de acidente em voo

Ordem média de evocacao (3,0)

42 Manutencéo (2,4)

22 Despadronizacao (2,5)

19 Falha Humana (2,3)

18 Treinamento (2,5)

35 Meteorologia (3,4)
25 Inexperiéncia (3,5)

17 Despreparo (3,1)

12 Incompeténcia (2,7)
10 Coliséo (2,7)

10 Perigo Aviario (2,9)
08 Morte (2,2)

08 Negligéncia (2,5)

06 Perigo (2,3)

14 CRM (3,8)

14 Estresse (3,7)

13 Imprudéncia (3,1)

08 Infraestrutura Deficiente (3,5)
07 Planejamento (3,7)

06 Medo (3,6)

05 Consciéncia Situacional (2,0) 05 Pane (3,2)

05 Irresponsabilidade (2,4)

05 Responsabilidade (2,8)

Frequéncia Minima: 05
Frequéncia Intermediéaria: 17

Ordem Média: 3,0
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A partir da andlise das palavras principais, o Quadro 02 apresenta outras
informacdes importantes a respeito da construgcdo das hipbteses de
centralidade. Estas quatro palavras demonstram uma estabilidade significativa
(s@o elementos cuja queda de frequéncia é inferior a 50%) e indicam, direta ou
indiretamente, elementos do nucleo central: “manutencdo, despadronizacéo,
falha humana e treinamento”. Entretanto, alguns elementos que haviam sido
observados na selecéo de palavras importantes sofreram significativas quedas
na frequéncia relativa (queda de frequéncia acima de 50%), indicando que
compunham a primeira periferia: “meteorologia, inexperiéncia e despreparo”.
Nesse caso, uma caracteristica que se destaca € a divisdo de
responsabilidades em face de alguma dificuldade ou algum risco durante o voo,
posto que, observando as palavras evocadas como mais significativas, a
responsabilidade do risco em voo é atribuida também ao setor de manutencéo,
ao nao cumprimento dos minimos exigidos levando o sujeito a uma
despadronizacdo e consequente falha humana, tudo em decorréncia de uma
falha no treinamento de pessoal, nesta segunda hip6tese, existem recursos
técnicos disponiveis para serem utilizados e evitados pelo aeronauta; observa-
se um mau planejamento do voo e a ideia inconsciente de que o perigo pode
se apresentar ao outro, mas a ele, ndo.

Com base nesses dados, € reforcado o sentido de que o piloto néo se vé
responsavel pelo risco na operacdo aérea, ele sabe que é integrante do
processo, mas nao se sente como alguém responsavel para prevenir, aumentar
ou diminuir o risco em voo. O Unico elemento evocado que se aproxima da

ideia de responsabilidade do piloto € “falha humana” com apenas dezenove

evocacgOes, em um posicionamento de evocagdo quase no linear da primeira
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periferia. Em relagdo ao mais evocado, a “manuteng¢ao”, apresentou quarenta e
duas evocacdes, ou seja, 0 piloto transfere a responsabilidade do risco da
operacao a outro setor e ndo a ele; “Despadronizacdo” teve um numero de
evocacdes significativas para esse quadrante onde o0s proprios sujeitos
apontam um descompasso entre a sua formagdo e a agao;” treinamento”
também evocado nas primeiras posi¢cdes é sugerido que ha falhas pelos
pilotos, no entanto, ocorre aqui um contrassenso entre o discurso proferido e a
sua préatica, em um momento eles apontam que ocorre uma despadronizacgéo,
Oou seja, uma transgressdo da normativa de seguranca e em outro eles
creditam a falha a um treinamento que se sugere ser deficiente, porém essas
palavras foram evocadas de modo a vir depois, demonstrando que existe algo
mais relevante que elas, no caso a “manutencdo’. E importante ressaltar que
isso ndo chega a representar um percentual que demonstre isencdo da
responsabilidade do risco, sendo um dos elementos fundamentais e/ou centrais

dessa atividade profissional.

3.10. ANALISE DOS DADOS DA QUESTAO DE HIERARQUIZACAO

Para o levantamento de dados e analise de sua similitude foi preciso que
se fizessem agrupamentos de ideias para possibilitar a analise das respostas
encontradas. A primeira questdo, em seu complemento pede que fossem
apresentadas as cinco palavras que mais caracterizavam a seguranca de voo,
constituindo assim as categorias que formam uma espécie de nodulos de
significado social, conservadores de palavras, opinides, atitudes etc. Estas

estdo em equivaléncia com o que é chamado de elementos constitutivos de
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uma representacdo social, 0s quais resumem as varias palavras que foram
produzidas pelos sujeitos que foram instigados pela questédo de evocacéo (pela
expresséo ou palavra indutora). Devendo-se ressaltar que, evidentemente, todo
0 processo de categorizagdo é composta por uma pesquisa qualitativa
empreendida pelo pesquisador, e que ela apresenta todos os condicionantes
necessarios para o seu desenvolvimento, tanto quanto se fosse feita uma
andlise de contetdo. O detalhamento especifico desse tipo de método é que a
producdo dessas categorias devera ter como estruturacdo as palavras
salientes (e posteriormente palavras mais frequentes) reveladas na andlise das
evocacdes (César Machado, 2006; Lagares, 2001; Campos 2003; Lemos,
2004).

De posse dos dados coletados bem como a das andlises das evocacdes,
foi possivel analisar os resultados fundamentado na producdo dos sujeitos, de
maneira a reunir as palavras e/ou expressdes que tenham o mesmo referencial
e significado social e que pertencam a um mesmo nivel de representacdo
apresentado pelos sujeitos pesquisados.

No grafico a seguir, as palavras e/ou expressdes sdo ligadas por tracos
(linhas) que se destacam umas das outras em fungéo de sua frequéncia com
elas sao relacionadas pelos pilotos em sua intensidade de ligacdo de suas
representacdes, sendo observada uma possivel centralidade (que € marcada
por ligagbes mais intensas), e proximo a ela um sistema periférico (que é

marcado por ligacbes menos intensas).

3.11. RESULTADOS ENCONTRADOS EM PILOTOS COMERCIAIS

REFERENTE A SEGURANCA DE VOO
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Esta demonstrada em seguida, no grafico um (1), também conhecido

como arvore maxima ou grafico de similitude.

Grafico 1 — Arvore maxima ou grafico de similitude referente a

segurancga de voo.
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O grafico acima, que aponta o entendimento dos pilotos comerciais,
como possivel centralidade o elemento “padronizacdo” tendo a maior
guantidade de conexdes, oito (08), o que poderia ser considerado um forte
indicio de centralidade, devido intensidade destas mesmas conexfes, com
ampla a maioria das categorias e principalmente com 0s outros pares mais
intensos que sao “prevengao” com vinte e seis (26) ligagdes, “manutengao”
com vinte e duas (22) ligagdes, “responsabilidade”, com vinte (20) liga¢des e

com um pouco menos a intensidade apresentam-se “qualificacdo do piloto”
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com dezessete (17) ligagdes e “gestdo operacional” também com dezessete
(17) ligagbes, todas essas palavras sdo atribuidas importancia para uma
possivel centralidade.

Por outro lado, o elemento “prevencao” poderia se apresentar com
indicio de centralidade, devido intensidade destas mesmas conexdes, com um
namero significativo de categorias e principalmente com 0s outros pares mais
intensos que sdo “padronizagdo” com vinte e seis (26) ligagdes, com uma
quantidade de trés (3) conexdes que também apresentam ligacdes intensas e
que podem trazer contigo indicio de centralidade; Juntamente com essa
palavra apresenta-se de modo intenso a “responsabilidade” com vinte (20)
ligacbes, “agéncias” com dezessete (17) ligacdes, e por fim, a palavra
“‘planejamento” com quinze (15) ligacdes.

As duas hipoteses de centralidade que se apresentam para este grupo se
dao “em forma de estabilizacdo” e apontam de um lado a perspectiva de que a
aviacdo € estruturada a partir de manuais e normativas dos O6rgaos
reguladores, e fabricantes de aeronaves, ou seja, prioriza 0 equipamento e o
seu suporte logico, esquecendo assim, que oitenta (80%) dos acidentes aéreos
tem o fator humano como principal causador com seu envolvimento direto. De
outro lado “o homem”, o elemento mais fragil dessa cadeia produtora, com
caracteristicas que vao da instabilidade emocional a flexibilidade cultural. Este
sujeito esta dividido em caracteristicas biologicas (fatores fisicos, fisiologicos e
a tolerancia ambiental), psicoldgicas (cogni¢cdo, emocao, motivacao e atitude),
e sociais (relacionamento e comunicagéo).

A interpretacdo a ser dada aos elementos com provavel centralidade, ou

seja, “padronizacao” e “prevencao”, sem deixar de lado, mas, em segundo plano
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h&4 também um elemento importante que € a manutencdo. Estes resultados
convergem com 0O imagindrio do campo, no qual os procedimentos sdo a
garantia da seguranga. Contudo, o elemento prevencédo €, em si, “neutro”,
prevenir para ter seguranca no voo é quase um slogan, uma expressao do
“politicamente correto”.

Existem dois aspectos a serem observados e analisados com uma
perspectiva um pouco mais agucada, sao eles:

a) Ha aspectos ligados diretamente & acdo do piloto vinculado a
padronizacao, a saber, o compromisso, a qualidade da formacao do piloto e sua
experiéncia, isto permite supor que a efetivacdo da padronizacdo depende do
compromisso e da qualidade da formacédo dos pilotos, na visdo dos sujeitos
pesquisados, ou seja, a padronizacdo em si sO é eficiente se os pilotos se
preocupam com a seguranca e a adotam esta padronizacéo (por exemplo, nem
todos fazem o brifling ou o checklist antes da decolagem...).

b) Por outro lado, a ideia genérica de “prevencéo” esta ligada a acao
(ineficiente e sem compromisso) das agéncias reguladoras e ao mau
planejamento das autoridades, empresarios e companhias aéreas. Ou seja, na
visdo dos pilotos, ha uma parte da “seguranca” que nao estd assegurada, ao
contrario encontra-se ndo so fora de seu alcance, como também se configura

como uma situacéo que produz risco.

3.12. ATITUDE GLOBAL FACE AO RISCO DE ACIDENTE

Em relacdo aos procedimentos de seguranca de voo os resultados
apresentados pelos sujeitos foram estruturados no objeto de coleta de dados

na questdo de numero cinco (5) onde eles deveriam indicar a sua opinidao em
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uma régua de escala simples descrita no grafico a seguir onde sédo
representados em uma meédia geral das respostas desta questdo que variam
de um (1) a cinco (5), onde 1, é muito negativa; 2, é geralmente negativa; 3,
nao sei dizer; 4 sdo geralmente positivas e por fim, 5 representa muito
positivas.

Esta questao relacionada ao risco de acidente em voo de numero cinco
(5) seguiu 0 mesmo principio regulador da questdo dois onde 0s sujeitos
pesquisados deveriam apontar em suas opinides o grau de importancia na
escala disposta que seguia uma referéncia de muito negativa, geralmente
negativa, ndo sabia dizer, geralmente positiva e por fim a uma referéncia muito
positiva respectivamente em relacdo as respostas a que eles haviam atribuido
foi possivel encontrar uma média geral dessas respostas de dois virgula quatro
(2,4). Ou seja, os sujeitos pesquisados, atribuiram um valor equitativo quase a
um nivel de indiferenca em relagéo a tudo aquilo que fora apresentado por eles
e descritos nos resultados da tabela de quatro casas. Estes resultados podem
ser visto com certa apreensdo em virtude de que eles realmente ndo veem
risco em acidente durante o voo. Isto infelizmente ndo € uma realidade mesmo
que contrapondo as estatisticas do CENIPA (2000), onde aponta que em voo
cruzeiro é onde ocorre um dos menores indices de fatalidades aéreas. O que
se difunde nos meandros da seguranca operacional ndo s0 da aviacdo como

de toda a atividade laboral ou ndo € a de mitigar a0 maximo 0s riscos.
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Figura 1 — Acidentes com perda total da aeronave na aviagao

comercial mundial
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Deste modo o que se pode observar € que estes operadores tém por
obrigagdo manterem-se alertas em todas as fases do voo e ndo somente
naquelas que sabidamente sdo responsaveis mais comumente pelo risco de
acidente aéreo. Contrapondo 0 seu treinamento observa-se uma baixa
percepcao de risco nesta fase da operacéo.

J& a justificativa das respostas subsequentes ao risco de acidente em
voo um (1) e dois (2) apontam um significado médio em suas justificativas em
relacdo as respostas sobre a seguranga do voo sugerem que:

¢ Uma manutencdo bem implementada é garantia a seguranca em um

VOO;

e O treinamento bem feito é fundamental para a conclusdo da missao;
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e Um bom planejamento contribui de modo eficiente para a seguranca

do voo;

e A responsabilidade dessa atividade esta ligada a padronizacdo da

tripulagcéo e operadores;

e E uma fiscalizacao eficiente eleva o nivel de seguranca.

Estes resultados também podem servir como um balizador de medidas
mitigatorias para aqueles que coordenam esta atividade profissional, onde
estas referéncias contribuiram de modo eficaz para a ampliacdo e
aprimoramento de medidas a serem implementas com um foco mais eficiente e

assertivo no que tange o entendimento daqueles que operam a aviagao.

3.13.RESULTADOS DAS ESCALAS DE IMPLICACAO

Com relacdo a questdo de numero seis (6) que buscou avaliar os
procedimentos de seguranca de voo adotados pelos 6rgaos reguladores, como
um todo, questionando se os sujeitos eram favoraveis ou contra onde eles
deveriam indicar a sua opinido em uma régua de escala simples descrita a
seguir onde séo representados em uma média geral das respostas desta
guestao que variam de um (1) a sete (7), onde um (1), € muito contrario; sete
(7), é muito favoravel. A média encontrada na resposta da pergunta de niumero
seis (6) que corresponde a cinco virgula dois (5,2) na escala apresentada.

A questdo de numero sete (7) que buscou avaliar se os pilotos se
sentiam muito tranquilos ou muito preocupados relacdo a seguranca de voo,
como um todo onde eles deveriam indicar a sua opinido em uma régua de

escala simples descrita a seguir sao representados em uma média geral das
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respostas desta questao que variam de um (1) a sete (7), onde um (1), é muito
tranquilo; sete (7), € muito preocupado. O resultado encontrado foi uma média
de quatro virgula quatro (4,4) na escala apresentada.

A questdo de numero oito (8) diz respeito aos procedimentos de
seguranca de voo como um todo, eles se sentiam envolvidos ou ndo envolvidos
com os mesmos. Em uma régua de escala simples foi representada uma média
geral das respostas desta questao que variou de um (1) a sete (7), onde um (1),
significa nenhum pouco envolvido e sete (7), muito envolvido, os resultados
encontrados correspondem a uma média de cinco virgula cinco (5,5) na escala
apresentada.

Na questdo de numero nove (9) foi questionado em relacdo a seguranca
de voo, como um todo, se eles se sentiam ameacados ou ndo ameacgados
exercendo sua atividade profissional, na régua de escala simples onde foi
representada uma média geral das respostas desta questdo que variou de um
(1) a sete (7), onde um (1), significa nenhum pouco ameacado e sete (7), muito
ameacado, os resultados encontrados correspondem a uma média de quatro
virgula um (4,1) na escala apresentada.

A questdo de numero (10) foi questionado se o piloto acreditava poder
agir ou reagir melhor frente aos procedimentos de avaliacdo e controle da
seguranca de voo em uma situacdo adversa (pane mecanica, meteorologia...)
durante o voo; Na régua de escala que variava de um (1) a sete (7), o qual um
(1), sim, muito e sete (7), ndo, de nenhum modo, os resultados encontrados
correspondem a uma média de dois virgula nove (2,9) na escala apresentada.

A guestdo de nuamero onze (11) questionou se o piloto acreditava poder

coletivamente agir ou reagir frente aos procedimentos de avaliagdo e controle da
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seguranca de voo em uma situagdo de estresse durante o voo ou em uma
situacdo de acidente ou incidente aéreo. Na régua de escala que variava de um
(1) a seis (6), o qual um (1), sim, sempre e seis (6), ndo, de modo algum, a
média encontrada foi de dois virgula nove (2,9) na escala proposta.

A questdo de numero doze (12) questionou se em relacdo aos
procedimentos de avaliagdo e controle da seguranca de voo, ha régua de
escala que variava de um (1) a cinco (5), onde um (1) referia-se a estar muito
bem informado, dois (2) bem informado, trés (3) mais ou menos informado,
quatro (4) pouco informado e por fim, cinco (5) para nada informado, 0s
resultados encontrados foram uma meédia de dois virgula sete (2,7) na escala
proposta.

Os resultados obtidos correspondem a dimensdo mais psicoldgica da
implicagéo (tranquilo ou preocupado; ameagado ou “ndo ameagado”; reagir ou
“ndo reagir’ individualmente). Por outro lado, outros resultados serviram para
avaliar a dimensao social da implicagado (envolvido ou “ndo envolvido”; bem
informado ou pouco informado; reagir ou “n&o reagir’ coletivamente).

Com relacdo a dimensao psicolégica pode-se afirmar que os sujeitos se
sentem medianamente (4,4) preocupados; medianamente ameacados pela
falta de seguranca de voo (4,1) e pessoalmente acreditam que, possam
melhorar a seguranca, ou seja, que 0 aumento da seguranca de voo esta, em
boa parte, sob controle direto de suas condutas (2,9).

Por outro lado, quanto a dimenséao social da implicacédo, pode-se afirmar
que eles se sentem bastante envolvidos (2,5); que acreditam poder, com a
acao coletiva melhorar as condi¢cdes de seguranca dos voos; e, se sentem

relativamente bem informados (2,9).
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3.14. RESULTADOS DAS QUESTOES ABERTAS

Na questdo de numero treze (13), foi perguntado aos sujeitos se eles
atuavam na aviacdo executiva ou na aviagdo comercial regular. Os resultados
demonstram que os mesmos se dividem em setenta e sete virgula oito por
cento (77,8%) dos pilotos atuam na aviagdo executiva (jatos e aeronaves de
pequeno porte) e vinte e dois virgula dois por cento (22,2%), atuam na aviacao
comercial regular (linhas aéreas). Estes resultados refletem a realidade da
aviacao geral (ANAC, 2013), onde a maioria dos pilotos estdo concentrados na
aviacdo de pequeno porte e apenas uma pequena fatia desses profissionais
voam 0s grandes jatos com capacidade de transporte superior a vinte

passageiros.

3.15. A PRIORIDADE OU NAO DA SEGURANCA DE VOO

A guestdo de numero quatorze (14) a qual se perguntou se na opiniao
dos pilotos a seguranca de voo era prioridade dos oOrgéaos reguladores. O
resultado reflete um discurso de carater reivindicatério (anarquista) onde
qguarenta e dois virgula sete por cento (42,7%) dos pilotos responderam que a
seguranca de voo é sim prioridade dos 6rgéos reguladores e outros cinquenta
e sete virgula trés por cento (57,3%), responderam que a seguranc¢a de voo,
nao é prioridade dos 6rgaos reguladores.

Ao se analisar estes dados pode-se ter outra interpretagdo dos mesmos
tendo em vistas que a pergunta ficou aberta e pode apresentar uma dupla

interpretacdo, pois, quando se refere a esses profissionais ndo existe fronteiras
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gue limitem a sua atuacgéo, deste modo tem que se levar em consideragao que
nao foi coletado dados de modo regional e sim em ambito nacional, ou seja,
alguns desses profissionais operam linhas regulares internacionais e também
nacionais, 0 mesmo 0corre com 0S executivos que voam tanto internamente
quanto fora do pais tudo vai depender da missdo a ser cumprida.

Sendo assim, no que tange a aviacao internacional os dados né&o
refletem a realidade, pois, os 6rgaos reguladores de referéncia a OACI e a FAA
sdo extremamente rigorosas nao s6 no quesito seguranca de voo, mas em toda
regulamentacdo da atividade. No entanto, internamente, o Brasil vem
atravessando um periodo de transicdo em relacao a geréncia administrativa da
seguranca de voo. A prevencdo e investigacdo de acidentes aeronduticos que
era de responsabilidade do CENIPA passa a ser de responsabilidade da
ANAC. Hoje no que tange qualificacéo e treinamento da prevencao de acidente
no ambito civil é de inteira responsabilidade da Agéncia Nacional de Aviacao
Civil — ANAC, e ao Centro de Investigagdo e Prevencdo de Acidentes
Aeronauticos - CENIPA cabe apenas a investigacdo dos acidentes ocorridos no

ambito civil e a investigacao e prevencao de acidentes no ambito militar.

3.16. A RELACAO DOS PROPRIETARIOS NO APRIMORAMENTO

DA SEGURANCA DO VOO.

A questdo de numero quinze (15) que questiona que em caso de
aeronaves particulares, como os pilotos achariam que os proprietarios das

aeronaves poderiam fazer algo para aprimorar a seguranca do voo e que
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apresentassem uma justificativa, e 0s resultados encontrados foram os
seguintes:

Doze por cento (12%) dos entrevistados afirmam que os proprietarios de
aeronaves nao podem fazer nada para aprimorar a seguranca do voo, mas, a
grande maioria oitenta e oito (88%) afirma que eles podem sim fazer algo para
aprimorar a seguranca do voo e as justificativas apresentadas se concentraram
em um eixo linear onde se divide em intengédo apresentadas da seguinte forma:

e Os proprietarios deveriam investir mais no treinamento de seus
pilotos;

e Manter as revisdes em dia;

e Atender as orientacbes dos pilotos operadores de suas
respectivas aeronaves respeitando e conhecendo os limites das
mesmas;

e Aprimorar o CRM — Gerenciamento de Recursos de Cabine

e Gerenciar melhor a seguranca do voo;

e Aprimorando tecnologicamente seu equipamento (aeronave);

e E por fim, uma surpresa, parte dessas justificativas foram
apresentadas de modo a contrariar todos os dados encontrados
até agora, pois, o0s pilotos trouxeram a responsabilidade da
segurancga do voo para si, afirmando que “eles sao responsaveis

pela segurancga do voo”.

3.17. O ENVOLVIMENTO DO PROPRIETARIO DE AERONAVES E

SEU ENVOLVIMENTO COM A SEGURANCA DO VOO.
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A questao de numero dezesseis (16) buscou a indicacdo desses sujeitos
no que tange os apontamentos que eles fariam em relagdo ao que as
empresas de aviagao regular deveriam fazer para o aprimoramento, ou o que
falta para melhorar a seguranga do voo em si. Os resultados encontrados sao
descritos a seguir:

e Sugerem a diminuicdo da carga de trabalho a que eles afirmam
ser muito intensa e cansativa;

e Acreditam que deveria ser ampliada a fiscalizagdo na operagao
gerando assim uma operacao mais segura;

e Afiancam a necessidade de maior eficiéncia no gerenciamento da
seguranca,;

e Aconselham um maior investimento no treinamento de seu
pessoal;

e Foi também manifestado que se deveria fazer um maior
investimento em seguranca;

e Ampliacdo do CRM,;

e Cuidar melhor da saude do piloto;

e Melhorar a manutencéo;

e Cumprir a risca a legislagao vigente;

e E por fim, um numero significativo de sujeito afirma que essas
empresas hao deveria fazer “nada” para ampliar o seu
desempenho na seguranca de voo.

O que se observa com estes resultados é que existem pontos na
seguranca dessas empresas que podem ser aprimorados segundo seus

entendimentos, mas que 0S mesmos hao comprometem ativamente a
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seguranga do voo. Deve ser observado que a pergunta € sugestiva, “o0 que
pode ser melhorado”, o que n&o significa que nenhum dos pontos
apresentados por estes pilotos ndo j& implementado nas empresas regulares,
0s resultados poderdo servir para uma ampliacdo de acBes mitigatéria
envolvendo a seguranca do voo, vale ressaltar que a seguranca deve procurar
estar sempre a frente de um acidente ou incidente aéreo, adotando medidas
preventivas para que ele ndo venha a ocorrer o que garante assim uma melhor

eficiéncia em suas agodes, no intuito de preservar vidas e equipamentos.



CAPITULO IV

DISCUSSAO DOS RESULTADOS



DISCUSSAO DOS RESULTADOS

O mundo que um dia fora movido por mitos e a observacéo do ciclo da
natureza dao lugar a racionalidade permeada por numeros e formulas fisico-
quimicas de resultantes exatas ou ndo; em razdo disso, surgiram problemas
oriundos da nova relagéo estabelecida entre o homem, a tecnologia e 0 meio
em que ele se insere. O avanco tecnoldgico trouxe junto a si um crescimento
social, que também gerou uma maior dependéncia do homem a ele, com
consequéncias por vezes danosas. Desenvolveram-se novas técnicas de
cultivo do solo, minimizaram os efeitos maléficos de inumeras doencas,
ampliaram os horizontes intelectuais e ocorreu a especializagdo em aspectos
fracionados de um grande cenario global; com isso, deixa-se de lado a
matematica do risco diante dessas mudancas, posto que as atitudes e
condutas humanas em prol do bem global, muitas vezes, sdo esquecidas.

Junto com os bbonus dessa expansdo vem o Onus, Vvisto que novos
conceitos éticos e morais foram introduzidos neste novo quadro de
modernidade. Esse aspecto “tecnossocial’” passa a ser objeto de reflexdo da
maioria dos governos dos mais diferentes paises, tanto aqueles ja
considerados desenvolvidos como aqueles em desenvolvimento que se
buscam inserir a qualquer custo nesse mercado cada vez mais globalizado.
Nesse caso, a introducdo da nova tecnologia de transporte de massa, de
vigilancia estratégica e de combate bélico, por exemplo, ocorre de modo bem
diferenciado nos mais variados paises, provocado por eventos importantes,
como o0s riscos naturais (deslizamentos de terras, geadas, secas, tsunamis,

contaminacdo de mananciais), o estresse da modernidade e a dinamica dos
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eventos, bem como a vulnerabilidade, suscetibilidade e/ou fragilidade a eles
(Beck, 2008).

Para algumas sociedades, esse avanco tecnoldgico trouxe beneficios,
contextuais sem que fossem questionados os diferentes tipos de riscos que
eles apresentaram, quanto mais proximo o sujeito se encontra do risco, mais
comum ele se apresenta e inconscientemente deixa de ter importancia. Assim,
ocorre na aviagcdo em suas diferentes aplicacbes amplamente difundidas,
geram certamente, em determinado momento, a proximidade de um ambiente
ndo comum a fisiologia humana levando o homem a sofrer uma resisténcia
social por medo de suas consequéncias. Como toda nova aprendizagem, a
aviacdo também provocou duvidas quanto aos riscos aqueles que ousaram um
dia infringir as regras fisicas impostas pela natureza, j& que a perda de vidas e
de materiais se fez e ainda se faz presente (Monteiro 2007).

O uso de novas tecnologias nesta area provocou uma preocupacao
com a seguranca; Assim, a aviacdo moderna se desenvolve em um periodo em
que a ciéncia e a tecnologia comecavam a ser questionadas, e até mesmo
desacreditadas, em virtude da incerteza do conhecimento apresentada por ela,
dos seus limites e de suas falhas, tendo em vista controlar os interesses
ocultos em seu desenvolvimento; assim, os infindaveis riscos apresentados em
sua aplicacdo levantaram questionamentos sobre os seus impactos e suas
consequéncias, para garantir a integridade fisica e o bem estar do homem e da
sociedade onde o perigo aparece de forma mais evidente em virtude de suas
consequéncias catastroéficas (César Machado, 2006).

A sua aplicacdo social atingiu aspectos éticos e morais de uma

coletividade, conduzindo a um questionamento em relacdo ao sentido da vida
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nesse novo contexto de modernidade ao transpor os obstaculos essenciais da
natureza humana e a busca constante de sua preservacdo. Talvez um dos
fatores mais relevantes para a seguranca na aviagdo tenha sido a sua
adaptabilidade contextual e organizacao setorial (Costa 2000).

Dessa forma, o desenvolvimento e a aplicacdo de novas tecnologias
trazem alguns riscos em sua esséncia, com caracteristicas incertas,
necessitando que haja uma participacdo ampla dos operadores como também
do Estado em seu aspecto politico nesse processo. Por isso, a criagdo de
novas politicas publicas para a elaboracdo e o desenvolvimento de medidas de
prevencado estruturalmente bem planejadas, com o objetivo de garantir a
seguranca do usuario desse meio de transporte eficiente e &gil, torna-se
essencial.

E importante que em todo processo de prevencao ocorra sempre novas
pesquisas para ampliar o escopo a ser atingido. Nesse sentido, 0 sujeito que
opera todo este sistema precisa oferecer processos decisorios assertivos
diante de um desequilibrio na execucdo de qualquer operacdo. Também
precisa ter uma percep¢do agucada para detectar possiveis situacfes do risco
e saber como agir nesses momentos, fazendo uso de métodos especificos
para tal (Operator’s, 2004).

O desenvolvimento cientifico e a preocupagdo com a prevencao de
acidentes aéreos apresentam um cenario transitorio entre o que diz a
normativa e a pratica operacional. Os profissionais dessa area desconsideram,
em determinado momento, as decisées que regulamentam esta atividade, pois,
com base nos resultados obtidos nesta pesquisa, a representacdo social

encontrada sugere que eles veem o0 risco e a seguranca de voo como de
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responsabilidade do outro, o checklist" como algo de pouca importancia, por
vezes, podendo até desconsidera-lo e a comunicagdo dentro do ambiente da
companhia e da cabine de comando como algo que apresenta determinadas
falhas.

O risco observado é consequéncia de um cenério de incertezas que
remete o trabalho a conceitos fundados nas probabilidades e possibilidades de
eventos futuros, o que gera, na dinamica social, uma representacao social
daquilo que é visto como risco, tanto do ocorrido quanto daquele a acontecer.
Este € socialmente construido, por vezes, de modo a ndo se ter controle; no
entanto, € controlado para que a coletividade sinta-se segura perante uma
possivel ocorréncia de acidente, acarretando, assim, muitas consequéncias
desagradaveis.

No primeiro capitulo dessa pesquisa foi apresentado o referencial
histérico da aviacdo mundial, demonstrando as suas mudan¢cas mais
relevantes pelas quais passou desde o inicio até a atualidade apresentando
seu carater relevante e vivenciando, suas mudancas e a percepcao cientifica
dessa atividade composta e suscetivel ao risco.

No segundo capitulo, foram abordadas as representacfes sociais, sua
estruturacdo e conceitos bem como a forma de conhecimento e suas praticas
sociais, destacando a estruturacdo do nucleo central e de seu sistema
periférico, bem como a normatizacado da representacédo; a no¢ao de risco e a

conceitualizac&o da representacdo como um todo.

' E uma lista de itens a serem cumpridos para garantir a consisténcia e a integridade de uma
tarefa que sera realizada. Ajuda a reduzir falhas, compensando os limites de memoria e
atencdo dos seres humanos.
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J& o terceiro capitulo descreve o estudo empirico da pesquisa feita com
pilotos comerciais buscando conhecer a representacéo social da seguranca de
voo e do risco do acidente em voo; Os resultados revelaram situacoes
preocupantes para a aviagdo e seus usuarios de um modo geral; A
apresentacao revelada bem como os resultados de similitude em seu gréfico, a
andlise das médias gerais referentes as questdes de percepcao obtidas através
dos resultados apresentados por pilotos e a forma como eles se posicionam
face a seguranca do voo e seu risco, suas justificativas, os procedimentos, o
poder de acado e reacao individual e coletiva diante da avaliacdo e controle da
seguranca do voo equidistante do desejado pelos 6rgdo reguladores da area.

Na primeira questdo de evocacdo as cinco (05) palavras mais
evocadas apresentam uma probabilidade, direta ou mesmo indireta, de
elementos que poderiam ser o nucleo central: “prevencdo, manutencéo,
padronizagao, responsabilidade e seguranga”, em que representam apenas o
discurso proferido nos cursos de formagéao, mas que contradizem em relagéo a
resultados posteriores encontrados no proprio instrumento de pesquisa
adotado. Na segunda questédo de evocacao quatro (4) palavras demonstraram
uma estabilidade significativa e indicaram possiveis elementos do nucleo
central: “manutencdo, despadronizagao, falha humana e treinamento”. O
entendimento destes resultados sdo os mesmos da questdo anterior, ou seja,
um discurso vago que reflete o discurso oficial da normativa vigente.

Em relagdo a andlise de similitude apresentada na arvore maxima se
direciona o entendimento dos pilotos, com possivel centralidade No elemento
“padronizacao” que teve um elevado numero de conexdes, em um total de oito

(08), o0 que é considerado um forte indicio de centralidade, em virtude de sua
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intensidade nestas areas de conexdes. A palavra “prevencdo” também
apresentou indicios de centralidade, por sua intensidade de conexdes.

As duas hipoéteses de centralidade encontradas direcionam para uma
leitura em que a aviagdo se estrutura em manuais e normativas dos fabricantes
e Orgdos reguladores priorizando a aeronave e 0 seu suporte tecnoldgico,
deixando de lado o fator humano. Em contra partida um elemento importante,
que é a manutencao, é deixado de lado. Os resultados sinalizam o imaginéario
no campo, aos quais, esses procedimentos sdo garantia de seguranca. No
entanto, 0 elemento prevencdo apresenta-se “neutro”, a prevengdo € uma
regra, um slogan na aviagado, uma expressao “politicamente correta”.

Dois pontos chamam a atencdo, aqueles ligados a acdo do piloto
vinculado & padronizagdo, seu compromisso e qualidade em sua formacao, bem
COmo sua experiéncia, 0 que permite considerar que a implementacédo de uma
normativa que € fruto do compromisso e da qualidade na formacdo desses
profissionais de acordo com 0s sujeitos pesquisados, em que ela s6 apresenta
eficiéncia no momento em que estes profissionais se comprometem de fato com
a seguranca seguindo a normativa vigente.

O outro ponto que se destaca é o indicativo de que a “prevencgao” esta
ligada & acao (ineficiente e sem compromisso) das agéncias reguladoras, das
autoridades e diretores das companhias aéreas, onde a partir dos resultados
obtidos os pilotos veem uma parte da “seguranga” de modo n&o seguro
(ineficiente até), pois esta encontra-se fora de seu alcance, configurando
assim, uma situacdo geradora de risco tanto para operadores, passageiros e
para a sociedade em geral, que pode estar exposta a um risco sem que haja ao

menos a ideia de que este fato possa estar acontecendo.
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Outra atitude geral apontada por esses sujeitos diz respeito & questao
de numero seis (6) que foi em uma média geral na escala de valor de cinco
virgula dois (5,2), 0 que representa que 0s procedimentos sdo importantes e
que sao favoraveis. Este resultado revela que os 6rgdos e operadores da
seguranca devem tomar alguma atitude em relagcdo ao aprimoramento dos
procedimentos de seguranca adotados atualmente. Esperava-se que pessoas
capacitadas, qualificadas e consequentemente esclarecidas no que diz respeito
a operacao aérea fossem mais preocupadas com esses procedimentos, mas,
nao foi bem isso que ocorreu, ou por ndo considera-los importantes, ou por
acreditarem que o0 perigo encontra-se distante desses sujeitos e que
dificilmente ira atingi-los, alicercando-se talvez em suporte técnico ao qual a
aeronave dispde ou a cerca durante todo o processo de operacao (Monteiro,
2007).

Um pesquisador, ou mesmo um usuario comum do transporte aéreo,
tendo em maos esses resultados poderdo observar certo distanciamento entre
0 que se prega e 0 que ocorre na pratica operacional dessa atividade. Esse tipo
de informacdo pode gerar em termos sociais um medo generalizado, um
retrocesso econdmico na area, pois, a responsabilidade a que estes
profissionais sao creditados se distorcem em sua pratica laboral.

A questdo sete (7) referente aos sujeitos se sentirem tranquilos ou
preocupados em relacdo a seguranca de voo, direciona a um entendimento
onde estes operadores ndo estdo tdo confortaveis com a situacdo da
seguranca do voo. Os numeros encontrados apontam que mais de cinquenta
50% da escala de referéncia pesquisada, o0 que mais uma vez, gera certa

apreensdo em relacdo a seguranca do voo. Observando que estes
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profissionais, mesmo qualificados, treinados, conhecendo os limites e
possibilidades dessa atividade ndo creditam a importancia que deveria ser
dada a seguranca.

A questao de numero oito (8) demonstra uma média geral em relacdo ao
envolvimento desses operadores com a segurancga de voo. Na escala proposta
de sete pontos, a média geral foi de cinco virgula cinco (5,5). Resultado que se
aproxima do desejado por aqueles que de fato estdo envolvidos com a
seguranca do voo, ainda assim, ndo seria 0 que se espera, o adequado seria
estar mais proximo ou igual ao nivel sete (7).

As duas ultimas questdes geram certo desconforto, pois, mesmo cientes
do problema e de suas consequéncias eles ainda assim, mantém um
comportamento que foge da padronizacdo exigida chegando a beira da
criminalizagdo em fungdo dessa agdo ou da falta dela. Estes resultados
revelam que esta atividade profissional ainda requer ajustes significativos no
gue tange o comprometimento profissional perante a si e a sociedade como um
todo, observando o significado e o valor da vida, alertando-se em relagéo a
possiveis falhas de equipamento e do risco a que sdo expostos regularmente.
Cabem a aqueles que fiscalizam, operam e formam elementos que atuam na
seguranca do voo adotar amplas e rigidas medidas mitigatorias com a intencéo
de suprimir ao maximo este tipo de comportamento nessa atividade.

A guestdo nove (9) a média geral encontrada foi de quatro virgula um
(4,1) em relagdo aos sujeitos em se sentirem ameacgados ou ndo exercendo
sua atividade profissional. O resultado apresenta equilibrio entre um e o outro.
Os pilotos veem sua atividade como outra qualquer apresentando vantagens e

desvantagens em seu exercicio da mesma.
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No que diz respeito a reacdo pessoal dos sujeitos na operagdo aérea da
questdo 10, em relacdo a acdo ou reacdo diante de uma possivel ameaca junto
aos procedimentos de avaliagdo e controle da seguranga no voo em situagao
adversa (pane mecanica, meteorologia...). Os resultados encontrados na média
geral que foi de dois virgula nove (2,9), eles se sentem aptos a reagirem de
modo eficiente em relacdo aos procedimentos de avaliagdo e controle de uma
situacdo adversa durante o voo. Estes resultados também s&o muito
preocupantes pois o desejado é que 0s mesmos apresentasse como um todo
uma maior eficiéncia nos procedimentos de agao e reacéo face ao perigo.

A questdo 11 e os resultados encontrados na escala de medida da agéo
coletiva frente aos procedimentos de avaliagéo e controle da seguranca de voo
e 0 numero sete (7) diz o inverso disso, afirmando que eles ndo estariam de
modo algum aptos em agir ou reagir positivamente frente aos procedimentos
de avaliacdo e controle da seguranca de voo, neste sentido fora encontrado
uma média de dois virgula nove (2,9) o que representa o treinamento de CRM
vem cumprindo o seu objetivo. E 6bvio que o ideal seria uma aproximagao
maior com o nivel um (1) da escala, porém, o0 que pode ser observado € que
esta dentro daquilo que pode ser considerado normal nessa atividade. Pois, o
momento de resposta coletiva € crucial para que haja uma interrupcdo que na
filosofia de seguranca aviacdo € conhecido como Blood Priority ou
simplesmente prioridade de sangue (Costa, 2000), ou seja, a relacédo entre a
percepcao do sujeito em relacdo ao acidente e o tempo de reacao levado para
a interrupgcéo do mesmo.

E finalizando a leitura da questdo de numero doze (12) apresenta um

dado que pode ser visto como significativo, pois, na escala de valor em relacéo
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aos procedimentos de avaliagao e controle da segurancga de voo foi encontrado
uma meédia geral de dois virgula sete (2,7) refletindo um posicionamento
escalonado e muito proximo da metade da unidade de referéncia, propiciando
uma leitura de alerta moderado em fase de que, como foi dito em outras
questdes, ndo é aceitavel nenhuma condicdo a ndo ser a de exceléncia
absoluta em relacdo a estes procedimentos como em qualquer outro tanto de
seguranca quanto de operacao da aeronave.

Esses resultados caminham para uma acomodacado sistémica desse
profissional diante dos procedimentos béasicos de operacdo. O risco esta
sempre proximo e o fator humano € algo que necessita de maior empenho em
seu entendimento e controle, pois, o envolvimento Homem-Meio-Maquina, foi,
€, e ainda sera algo que repercutird de modo importante para agueles que nao
medem esfor¢os e se empenham de modo ostensivo para garantir a seguranca
de do voo minimizando ao maximo o risco operacional dessa atividade. Cabe
aos Orgaos reguladores e empresas aéreas adotarem medidas mais efetivas de
eficiéncia e controle na formacdo desses profissionais, bem como a
fiscalizacdo sisttmica das acdes a serem implementadas, 0 que continuara a

garantir um meio de transporte eficiente, agil e cada dia mais seguro.
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ANEXO I: QUESTIONARIO APLICADO

Prezado Piloto, estamos realizando uma pesquisa sobre o0s
Procedimentos de Seguranca de Voo. Pedimos, por favor, que siga as
orientacdes e nao deixe nenhuma pergunta sem resposta, vale salientar que nao
existem respostas certas ou erradas. O que nos interessa é sua verdadeira
opinido a respeito do assunto.

Desde j&, muito obrigado pela sua contribuicéo!

1. Quando vocé escuta a expressdo Seguranca de Voo, quais sdo as cinco

palavras ou expressées que vém a sua mente?

-Resposta 1 : ()
-Resposta 2 : ()
-Resposta 3 : ()
-Resposta 4 : ()
-Resposta 5 : ()

Obs.: Agora classifiquem nos parénteses acima as respostas que vocé deu, por
ordem de importancia, em sua opinidao, em ordem crescente, indo de 1 para o
mais importante, até 5 para o0 menos importante. Cologque 0 numero

correspondente a frente de cada resposta.

2. Para cada uma das respostas que vocé deu, indique, em sua opinido, se ela é
negativa ou positiva. Marque com um circulo a resposta que mais corresponda

a sua opiniao:

Muito Geralmente N&ao sei Geralmente Muito
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negativa negativa dizer positiva positiva
Resposta 1: I I I I I

Muito Geralmente Nao sei Geralmente Muito

negativa negativa dizer positiva positiva
Resposta 2 : | | | | |

Muito Geralmente Nao sei Geralmente Muito

negativa negativa dizer positiva positiva
Resposta 3 : | | | | I

Muito Geralmente N&o sei Geralmente Muito

negativa negativa dizer positiva positiva
Resposta 4 : | | | | I

Muito Geralmente N&o sei Geralmente Muito

negativa negativa dizer positiva positiva
Resposta 5 : | | | | I

3. Selecione, dentre as respostas as duas mais importantes para a Seguranca

de Voo e justifique:

Respostal: Justificativa:

Resposta2: Justificativa:
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4. Quando vocé escuta a expresséo Risco de Acidente em Voo, quais sdo as 5

palavras ou expressfes que vém a sua mente?

-Resposta 1 :

()

-Resposta 2 :

()

-Resposta 3 :

()

-Resposta 4 :

()

-Resposta 5 :

()

Obs.: Agora classifiquem nos parénteses acima as respostas que vocé deu, por

ordem de importancia, em sua opinidao, em ordem crescente, indo de 1 para o

mais importante, até 5 para o menos importante. Coloque 0 numero

correspondente & frente de cada resposta.

5. Para cada uma das respostas que vocé deu, indique, em sua opinido, se ela é

negativa ou positiva. Marque com um circulo a resposta que mais corresponda

a sua opinidao:

Muito Geralmente N&o sei Geralmente Muito
negativa negativa dizer positiva positiva
Resposta 1: I I I I I
Muito Geralmente Nao sei Geralmente Muito
negativa negativa dizer positiva positiva
Resposta 2 : I I I I I
Muito Geralmente N&o sei Geralmente Muito
negativa negativa dizer positiva positiva
Resposta 3 : I I I I I
Muito Geralmente N&o sei Geralmente Muito
negativa negativa dizer positiva positiva
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Resposta 4 : | | | | I
Muito Geralmente N&o sei Geralmente Muito
negativa negativa dizer positiva positiva
Resposta 5 : I I I I I
Respostal: Justificativa:
Respostaz: Justificativa:

6. Com relacdo a avaliacdo dos Procedimentos de Seguranca de Voo
adotados pelos érgaos reguladores, como um todo, vocé é favoravel ou contra?

Na escala abaixo marque o numero que melhor corresponde a sua opiniéo:

Muito Muito
Contrério favoravel
1 2 3 4 5 6 7

7.Com relacdo a Seguranca de Voo, como um todo, vocé se sente tranquilo ou preocupado?

Na escala abaixo, marque o numero que melhor corresponde a sua opiniao:
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Muito Muito
tranquilo preocupado
1 2 3 4 5 6 7

8. Com relacdo aos Procedimentos de Seguranca de Voo como um todo, vocé

se sente envolvido ou ndo envolvido com os mesmos? Na escala abaixo,

marque o numero que melhor corresponde a sua opinido:

Nem um pouco Muito
envolvido envolvido
1 2 3 4 5 6 7

9. Com relacédo a Seguranca de Voo, como um todo, vocé se sente ameacado
ou ndo ameacado exercendo sua atividade profissional? Na escala abaixo,

marque o niumero que melhor corresponde a sua opiniao:

Nem um pouco Muito
ameacado ameacado
1 2 3 4 5 6 7

10. Pessoalmente, vocé acredita poder agir ou reagir melhor frente aos

procedimentos de avaliacdo e controle da Seguranca de Voo em uma situacao

adversa (pane mecanica, meteorologia...) durante o voo?

Sim, Nao
muito de nenhum modo
1 2 3 4 5 6 7

11.Vocé acredita que se possa coletivamente agir ou reagir frente aos
procedimentos de avaliacéo e controle da Seguranca de Voo em uma situacao

de estresse durante 0 voo ou em uma situacdo de acidente ou incidente aéreo?
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Sim, Né&o,
sempre de modo algum
1 2 3 4 5 6

12. Com relacédo aos procedimentos de avaliagdo e controle da Seguranca de

V00, VOCcé se sente:

1 2 3 4 5
Muito Bem Mais ou menos Pouco Nada
informado informado informado informado informado

13. — Vocé atua na aviagao executiva ou na aviagdo comercial regular:

14. Em sua opinido Seguranca de voo € prioridade dos 6rgéos reguladores?

15. No caso de aeronaves particulares, vocé acha que o proprietario poderia

fazer alguma coisa para melhorar a sua seguranca? Explique:
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16. No caso de aeronaves e empresas regulares, o que falta para se ter uma

maior segurancga no voo?

17. Qual a sua idade: anos

18. Formacao profissional: () Técnica( ) Superior

19. Em sua atividade profissional vocé trabalha:

() Mais de 18 horas por semana; () Menos de 18 horas por semana;

20. Quantos anos vocé tem de profissao: anos.

21. Quantas horas de voo vocé possui: horas.




