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1. Objetivo
Analise das condicdes de trabalho de controladores de trafego aéreo de Sdo Paulo e Rio de

Janeiro

2. Consideracdes metodoldgicas

O estudo sobre as condi¢bes de trabalho de controladores de trafego aéreo das salas de
controle de trafego regional de Sdo Paulo e Rio de Janeiro vem sendo realizado desde abril
1998. Trata-se de uma solicitacdo do Sindicato Nacional de controladores de trafego aéreo
em funcdo dos problemas de saude nos locais de trabalho bem como pela falta de estudos
sobre esse trabalho. Conta com a colaboracdo do Cerest, instituicdo de referéncia em salde
publica no Estado de S&o Paulo e do Ministério do trabalho. Algumas condic¢des de trabalho
podem ser estudadas pelas condicdes fisicas das salas de trabalho. E elas podem ser visiveis e
avaliadas por meio de instrumentos especificos. Mas, elas ndo ddo conta dos efeitos e agravos
presentes na saude do trabalhador. Como o trabalho se constitui pelo « fazer » na relacao
social, as condicdes de trabalho sdo, acima de tudo, as formas pelas quais se materializa essa
relagdo. E a concretizacéo das estratégias de uso do trabalho e, por isso sdo condigdes que 0s
controladores possuem para a realizagéo do trabalho e que ndo podem ser analisadas fora dos
espacos em que se realiza esse trabalho. Ainda, como essas condi¢Bes ndo sdo sempre
visiveis e mensuraveis, requer-se ler as condi¢fes pelas quais vivem esses controladores. O
estudo €, assim, desenvolvido sobre cinco etapas a. Identificacdo dos problemas mais visiveis
e notdveis das salas de trabalho, sala de repouso, equipamentos utilizados, iluminacg&o,
ventilacdo, ruido e etc; b. Mensuracdo das condicGes fisicas de nivel de poluicdo sonora e
iluminacdo das salas de trabalho, a cargo do Cerest c. Observacdo e acompanhamento da
realizacdo do trabalho pelos operadores em diferentes horarios d. Entrevistas e coleta de
depoimentos sobre a compreensibilidade do trabalho, como os operadores explicam o

" Este estudo contou com a colaboragéo de técnicos do CEREST, o médico José Carlos do
Carmo, engenheiro Luiz Felipe Silva e auxiliares de pesquisa Paulo Sergio de Lima e Eda
Miiller, e do CRST, Rita Aradjo.



processo de trabalho; d. Entrevistas e depoimentos sobre a condi¢do vivida nesses espacos,
incluindo a vivéncia da realizagdo do trabalho, equipamentos, relagdes com chefias e
instituicdo, normas, ou seja, com a gestdo e relagcdes de trabalho em geral e a vida fora do
trabalho. Tais questdes buscam levantar as condi¢Bes de vida tais como elas sao vividas pelos

operadores.

3. 0 TRABALHO NO CONTROLE DO TRAFEGO AEREO

Esse trabalho de controle existe em funcdo de dois fatos: hd um trafego e ha riscos. Como
uma fungéo publica esse servico estd a cargo dos militares da Aeronautica e é realizado sobre
as rotas controladas pelo sistema brasileiro de defesa aérea. Ha trés niveis de trabalho de
controle. O primeiro, do controle de trafego, nas rotas do espaco aéreo brasileiro, de todos 0s
avides com IFR Instrumental Flight Record a I’altitude superior de 19500 pés, quase 65.000
metros. O segundo nivel, do controle de trafego regional no espago aéreo de 100km da regido
de aproximacdo dos aeroportos dos grandes centros, dos voos na altitude superior a 7.500
pés, quase 2.500 metros. Sdo os casos dos centros de controles regionais Sdo Paulo e Rio de

Janeiro. O terceiro nivel, do controle de trafego nos aeroportos realizados pelas torres.

Esses controladores de trafego aéreo enfrentam, nesse momento, um grande aumento de
trafego aéreo que se concentrou em dois grandes pélos Sdo Paulo e Rio de Janeiro. Somente
nos aeroportos de Sdo Paulo o trafego aumentou 300% no periodo entre 1992-98. Este
aumento é atribuido ao crescimento da industria de transporte aéreo, a reducao dos precos dos
transportes bem como ao processo de desconcentragdo industrial® que vem ocorrendo desde
meados dos anos oitenta. Os deslocamentos regionais aumentaram 600 % entre 1990-98. Isso
passou de 1,5 milhGes de passageiros para mais de 7,6 milhdes de passageiros, 1,6 milhdes
somente entre Sdo Paulo-Rio. Somente uma das empresas de transporte regional teve, por
exemplo, um crescimento de 1.000% em dez anos’. H4 também uma reorganizacéo da
producdo na aviacgdo, que se beneficia do aumento da velocidade dos equipamentos e de sua
capacidade, podendo deslocar atualmente até 400 passageiros em cada vdo, como é caso do
Boeing 747-400. A isso se soma uma circulacdo variada de tipos de deslocamentos e de

aeronaves, taxis aéreos e jatos de empresas e particulares.

! Cf. Helena Cordeiro, Mondialisation de |"économie et restructuration de |"espace aérien
brésilien dans la période post-70, Paper présenté au International Symposium UG,
Issy/Boulogne, 1993 e Clecio Campolina, O processo de desconcentracao industrial no
Brasil, Belo Horizonte, UFMG, 1994, mimeo.

2 Dados do Departamento de Aviacéo Civil, 1998.



Para controlar o trafego nas areas de aproximacdo dos aeroportos, o controlador dispde de um
sistema de apoio ao controle composto por um sistema de visualizacdo dos dados sobre o
monitor, os v6os em deslocamento, um programa horario dos voos, de um sistema de
comunicagdes por radio com os pilotos, por telefone com as torres dos aeroportos da regiéo
bem como com os centros regionais de Sdo Paulo e Brasilia. Os vdos sdo indicados no
monitor por um icone em quatro cores, branco, amarelo, vermelho e azul. Ele desloca-se
sobre o video-mapa fixo que representa 0 espago aereo do setor correspondente. Cada cor
representa uma situacdo em que se encontra 0 vdo, seja quando estd no espago de rota,
quando esta no espaco de aproximacao e controlado pelo centro de controle, quando esta na
area do aeroporto controlado pela torre, ou mesmo quando estd em transferéncia. O icone
colorido possui uma identificacdo do v6o, com a sigla da companhia e niUmero e abaixo a
altitude e a velocidade. A cada 4 segundos os dados séo atualizados e os icones se deslocam

na tela.

4. CONDICOES DE TRABALHO

Os controladores sdo confrontados, nesse momento, a varias questdes, para operacdo: 0
aumento da velocidade dos equipamentos, o aumento do trafego, a diversidade dos tipos de
aeronaves e falta de formacéo para acompanhar essas mudangas. Os efeitos dessas questdes
podem ser verificados nos locais de trabalho. Primeiramente, nota-se que a fadiga é
marcante®. Ela pode ser compreendida tanto pela pressdo da velocidade, pela intensificacéo
do ritmo de trabalho como pela densidade da responsabilidade em fungdo da quantidade de
vbos e passageiros em voo. Segundo, o estresse € mdltiplo. Isso pode ser atribuido a
experiéncia na organizacao e gestdo do trabalho desse sistema de controle. A falta de um
sistema de manutencdo que dé conta da gestdo dos sistemas e equipamentos, as panes e
possibilidades de panes, € um ponto fragil. Mas estd em causa, a gestdo e relagcdes de
trabalho, na forma como elas se desenvolvem no cotidiano. 1sso esta no nivel das normas e da
disciplina imposta, no nivel de gestdo das pausas e das jornadas, repouso e horarios. 1sso esta
também no nivel do salario, do plano de carreira, do sistema de formacdo bem com falta de

pessoal qualificado.

% Ela é expressa por todos os controladores entrevistados.



De fato, o trabalho no controle de trafego aéreo ndo € ainda suficientemente estudado. Sobre
os efeitos de um trabalho na informaética, que merece ser ainda estudado, colocam-se, ainda,
os efeitos do aumento da velocidade. E uma velocidade de sistemas em tempo real num
trabalho que ndo pode admitir o erro. A fadiga visual atribuida ao trabalho diante do monitor
e 0 estresse com o ruido sdo dois aspectos ressaltados pelos controladores. Mas estes sdo
apenas 0s que estdo na ponta do iceberg. Veremos aqui cinco dos aspectos notados : o regime
de trabalho, o ritmo do trabalho, o ruido e a fadiga, a fadiga visual e a solidariedade do

coletivo.

3.1. REGIME DO TRABALHO

Os controladores de trafego aéreo, no Brasil, sdo geridos por trés tipos de contrato de
trabalho. A maior parte, mais de 70% dentre eles, € militar, da carreira militar, na funcéo
publica da Aerondutica, atualmente Forca Aérea. Sdo sargentos, suboficiais. Dentre 0s civis,
uma parte pertence ao quadro de funcionarios da Unido, desde 1992. Antes disso, eram
contratados como celetistas. Ce sdo notadamente os foram contratados durante a instalacédo
do Cindacta entre os anos sessenta/setenta e que trabalham nas salas de controle dos centros
regionais. Uma outra parte dos civis, foram contratados pela Infraero, pelo contrato CLT. Séo
notadamente os que estdo nas torres dos aeroportos. Eles possuem regime juridico bem como
horarios e salarios diferentes. Os civis ndo tém também plano de carreira nem contam com
um atendimento médico-hospitalar de convénios de plano de saide ou mesmo o atendimento

do hospital da Aerondutica.

Os militares recebem seu salério enquanto militares, em seu nivel correspondente de
sargento, com uma gratificacdo de funcdo e ajuda alimentacdo e moradia. Os civis,
funcionérios, recebem um salario base de R$ 300,00, sobre o qual se adiciona duas
gratificagOes de fungéo, adicionais de insalubridade e de trabalho noturno totalizando quase
R$ 1.400,00. O salério liquido ndo chega a R$ 1.000,00, sem nenhuma perspectiva de
promocdo. A falta de dinheiro para pagar as contas é relatada como uma das causas do
estresse e da perda de sono. A maior parte dos controladores, civis e militares, possui uma
segunda atividade para poder complementar a renda familiar, obrigado, por conseqiiéncia, a
dobrar a jornada para ter um salario razoavel. Mas sdo 180 horas mensais de trabalho
adicionais. Para 0s que tém sob sua responsabilidade perto de 1.600 v6os por dia, esse dado

de jornada de trabalho é muito inquietante.



Esse & um coletivo de trabalno que possui jornadas e horarios diferentes. Pela
regulamentacédo, os controladores devem fazer 120 horas de trabalho por més. Mas nessa
norma ha duas questfes. Primeira, ela ndo regulamenta o limite de horas por dia. Segunda,
essa lei ndo serve para todos os controladores. Alguns dos civis possuem o direito, adquirido
em processo na justica do trabalho, de trabalhar 6 horas par dia, como é o caso dos
controladores civis da sala de controle do Rio de Janeiro. Os controladores, militares e 0s
demais civis, trabalham 8 horas par dia. Todos os controladores trabalham no regime de
trabalho em turnos, mas diferente entre civis e militares. Os civis, de seis horas, fazem uma
tarde, uma manha, uma noite e duas folgas em trés turnos, 6hs30-12hs30, 12hs30-18hs30 e
18hs30-6hs30. Os militares, em 8 horas por dia, fazem uma manhd, uma tarde e uma noite e
duas folgas em trés turnos, das 6hs30-14hs30, 14hs30-22hs30 e 22hs30-6hs30. Mas o0s
préprios controladores justificam que esse horario de 8 horas é devido a falta de pessoal. Por

1SS0, recebem duas horas adicionais de trabalho como auxilio alimentagéo.

3.2. RITMO DE TRABALHO

A tarefa de monitorar um véo exige que o controlador de vdo realize um conjunto de
atividades. Dentre entre elas, a primeira é ver 0s icones e 0s niUmeros que estdo apresentados
na tela. Isso parece facil. Mas, o ato de ver ndo é somente de olhar os simbolos, mas de
observa-los e gravar corretamente. Segunda, a de decodificar esses simbolos, distinguindo as
cores e 0s numeros separadamente, compondo os dados num conjunto de informacdes
compreensiveis. A tela do monitor apresenta numerosos simbolos, como numeros, letras,
cores, blocos coloridos, alguns em constante movimento e outros ndo, os quais requerem
representacfes distintas para serem vistos e compreendidos. Terceira, a de analisar as
possibilidades de rota, dentre as que possuem e em relacdo a outros voos. Quarta, a de decidir
sobre uma, assegurando-se de que ndo haja outro voo nessa rota nesse tempo e tomando o
cuidado para que haja uma distancia entre os v00s. Quinta, a de recodificar a informacdo em
cbdigos de navegacdo. Sexta, a de transmitir a rota ao piloto, pelo microfone do radio.

Essas atividades exigem esforgco mental do sistema cognitivo. No entanto, sdo atividades que
devem ser realizadas com muita rapidez. O ritmo é intenso, sobretudo em horérios de maior
movimento do trafego, chamados de pico, entre as 6h00 e 9h00 da manha e entre as 18h00 e
21h00. O ambiente é também sempre tenso par la responsabilidade nas un trafego dos avides
a haute velocidade, a 1.000 km/ por hora e leva entre 100 e 400 passageiros. A velocidade

dos avido e do sistema, o ritmo é intensificado pelo trafego e pela precariedade e organizacdo



do trabalho. A falta de pessoal, que seja qualificado, ou habilitado pela Aeronautica®,
contribui para aumentar a responsabilidade e a quantidade dos que estéo na escala. Na sala de
controle do trafego regional Sdo Paulo, ha 5 equipes de 15 controladores. No Rio de Janeiro,
ha 6 equipes de 8 controladores. Ha uma grande quantidade de controladores bem
qualificados com tempo de trabalho, na maior parte dos controladores estdo ha 15 a 20 anos.
H& muitos que se aposentaram nos Ultimos cinco anos por conta da nova lei da previdéncia.
H& muitos outros que estdo com o tempo quase completo. Assim, deveria ser frequente a
contratacdo e treinamento de novos controladores para dar conta dessas saidas. Pela norma,
deveria ser contratado 7 controladores por ano. Mas entra menos do que a quantidade de
saidas, licenca médica, demissdo e aposentadoria. Ha cinco setores nas salas de controle tanto
em Sdo Paulo como no Rio de Janeiro. A cada setor ha atualmetne dois controladores
responsables. Isso € tranquilo em horas de vale, que pode até ser reduzida a quantidade de
setores e dar folgas ao pessoal. Mas nas horas de pico essa distribuicdo dos setores merece ser
revista, dada a quantidade de procedimentos que cada um precisa dar conta quando o nimero

de vOos a controlar aumenta para 6 e pode chegar a 12 por setor.

Essa falta de pessoal ndo é admitida pelos militares da aeronautica. E, que pode estar, de certa
maneira, correto. No Rio de Janeiro o qaudro de controladores é, na realidade, de 120
controladores e em Sao Paulo, 180. Mais quando é analisada a quantidade de controladores
que estdo habilitados e que estdo nas escalas de trabalho, pode-se verificar que esse quadro se
reduz pela metade. No Rio de Janeiro, por exemplo, dentre os 80 controladores, ha somente
46 na escala. H& os que estdo em férias e em licenca prémio — notadamente militares. Mas ha
muitos afastados por motivo de satde ou em licenca médica/salde, ou deslocados para outras
funcGes. Ha ainda 9 estagiarios em formacéo nas 6 equipes. Quando ha necessidade é sempre
solicitado aos mais velhos e experientes para dobrar a jornada. Nesses casos, 0s civis podem
até recusar. Mas esse ndo é o caso dos militares quie ndo podem jamais dizer ndo. S&o
obrigados a dobrar a jornada. Essa falta de pessoal marca também as pausas durante a
jornada. Pela norma interna, deveria haver uma pausa de meia hora a cada duas horas, mas

gue nem sempre é possivel.

* A habilitacdo é atribuida oficialmente pela Aeronautica apés o curso de formagdo e
programa de treinamento e somente a partir disso que pode operar o controle. Ndo ha outra
forma de habilitacdo e, por isso, 0 conhecimento, a experiéncia e a pratica ndo sdo
considerados suficientes para tornar habilitado um controlador.



A deficiéncia do sistema de manutengdo marca também o trabalho na operagdo. N&o hé, por
exemplo, un back up e o « sistema cai » - com frequencia, interrrompe-se a transmissao de
dados para o sistema de visualizacdo. Essa precariedade é incompativel com a velocidade dos
vbos que impde uma velocidade também na decisdo, orientacdo precisa e correta das rotas e
da direcdo dos voos. O sistema de apoio de visualizacdo j& apresenta falhas e o sistema de
transmissdo de dados ainda nem sempre esta no ponto, segundo os controladores. Ha,
também, condigdes fisicas, pouco apropriadas. A iluminacdo da sala € deficiente e nota-se
que a luz reflete sobre o monitor. Os controladores de Sdo Paulo reclamam um local
apropriado para o repouso nas pausas. H4 uma sala, mas com ruido constante de uma

televisdo ligada, e falta agua para beber.

A organizacdo do trabalho e a concepcdo do sistema de controle e de apoio ao controle
devem ser objeto de estudo para melhoria. Sobre o equipamento seria preferivel monitor com
caracteres escuros sobre fundo claro. Para evitar grandes diferengas de luminosidade entre
um e outro. Os reflexos devem ser eliminados. Sobre a concepcdo do teclado, as principais
dificuldades vém do teclado estrangeiro e teclas fungdes apropriadas para esse trabalho e ndo

um teclado comum, que foi instalado. A disposi¢do dos equipamentos merece ser revista.

3.3. O ruido e a poluigdo sonora

O ruido é um dos aspectos ressaltados em S&o Paulo. Mas, faltam modelos tanto quanto
normas especificas. A avaliagdo da poluicdo sonora tem, por exemplo, por referéncia os
limites estabelecidos pela Organizacdo Mundial da Saude, de 85 dba e 75dba, que sd&o normas
gerais dos ambientes industriais. No entanto, essa medicao deve levar em conta as condicoes
desse trabalho especifico. Por exemplo, requer-se uma atencdo concentrada e também
dispersa aos sons. Sdo sons com informacdes provenientes do telefone ou pelo radio, ou
mesmo de colegas na sala. O operador precisa estar atento a essas informagGes para conferir
com os dados que possui na tela do monitor e, quando possivel, na seqliéncia programada. O
controlador confere os dados, confirma e atribui uma posicdo ao piloto, orientando um
determinado véo para uma rota especifica. Para isso, precisa olhar o video-mapa representado
no monitor, verificando as rotas e a distribuicdo de vb6os no espaco, conferir 0os v0O0s

programados na seqiéncia e atribuir uma rota especifica para cada um dos voos.

Verificou-se que os controladores tornam-se muito suscetiveis ao ruido depois de duas horas

de trabalho. Eles estdo atentos para manter o nivel de escuta e poder ouvir bem as chamadas



que vem por radio. E para isso ndo é suficiente ouvir somente. E preciso ouvir bem e
compreender bem as chamadas, para ndo perder as solicitacbes dos pilotos. E para iso é
preciso estar atento, e a todos 0s sons, porque o controlador ndo pode solicitar para repetir
uma segunda vez. Por vezes, ndo tem nem mesmo tempo de solicitar. E preciso ja estar
olhando e orientando as rotas. Dai, o controlador ndo se d& o direito de ndo ouvir, de ndo
compreender. Responde ao primeiro sinal de chamada. Com isso, todos 0s sons sdo
apreendidos pelo controlador. Mas o ruido depende do periodo da jornada. Quando o
controlador segue entre dois e 3 v6os, pode acompanhar e manter a escuta. Mas quando a
quantidade aumenta, a atencdo € dobrada e o controlador se concentra sobre os dados visuais
e auditivos e, nesse momento, nem sempre consegue seguir a programacao. Por vezes, sente-

se como que correndo atras dos avides, controlando na medida do possivel.

H& também a questdo da memorizacdo e elaboragdo de dados. O controlador dispde de ume
certa quantidade de dados do sistema de apoio ao controle, que sdo dados ndo mutaveis,
como o video-mapa, que sabe que pode escolher quando quiser saber deles. Mais quanto aos
dados mutaveis, ndo se pode escolher previamente. O controlador ndo pode distinguir,
previamente, 0 que deve ou ndo ouvir: quais 0s dados e 0S sons que precisa ouvir e
compreender bem. Por isso, essa atencdo permanente sobre a fala do radio e imagens exige
do operador uma escuta e leitura permanente de todos os sons e dados visuais. Ndo hd uma
escuta seletiva a priori. A orelha capta os sons, o sistema cognitivo processa os dados e
depois vai selecionando-o0s como prioritarios e ndo prioritarios. Com isso, capta todos 0s sons
existentes na sala, sejam das impressoras dos computadores, das conversas entre 0S
operadores, das falas dos controladores com os pilotos pelos radios de todos os setores, as
vozes de radio de outros setores, sons de conversas no telefone, sons dos sinais de telefone, e
etc. Nessa escuta permanente ndo é a orelha que se desgasta. O volume do som, como vimos,
ndo é constantemente superior aos 75dB(A), considerado valor limite de polui¢do sonora que
0 organismo pode suportar. Mas a quantidade de dados que o sistema cognitivo deve
processar para transmitir a orelha, para selecionar e retransmitir os sinais e falas necessarias

para produzir as informacdes.

A atividade de controle de trafego difere da atividade de conducdo e pilotagem de um
equipamento, da atividade de operacdo de uma maquina industrial, da atividade de digitacédo
em computadores de processamento de dados. Nessa atividade de controle, a principal tarefa

é de ler os dados, vendo e ouvindo, para produzir informagdes e orientar os pilotos. O



controlador ndo realiza gestos visiveis que exigem esforco fisico. Ele pega o telefone,
manipula o mouse do computador, digite os dados no teclado e escreve a orientacdo dada nas
fichas de papel - strip. O desgaste vem do sistema cognitivo pela quantidade de dados que
sdo processados numa grande intensidade, numa velocidade do sistema, tais como sdo

apresentadas, a cada 4 segundos.

Nesse caso, 0 nivel de suportabilidade ao ruido ndo é somente de poluicdo sonora, mais do
nivel de atencdo do controlador sobre o som, que € continua. O ruido, como uma apreensao
subjetiva, deve ser avaliado, assim, em cada local de trabalho em funcéo das caracteristicas
desse trabalho. Os sons ndo sdo sempre polui¢do sonora. Ouvir chamadas do radio é parte do

conteudo do trabalho.

3.4. A fadiga visual e o sistema neurocognitivo

Os estudos sobre o impacto do trabalho informéatico tém sido ainda um pouco timidos ao
analisar os efeitos dessas atividades sobre a saude, mesmo considerando que ja fazem trés
décadas da introducdo de computadores na vida cotidiana. Ndo sabemos sobre os efeitos que
o trabalho cotidiano com os sistemas informéaticos possuem sobre a vida e agravos a satde do

trabalhador, os riscos, o desgaste e as perdas.

O trabalho sobre monitores de video ja foi objeto de estudo®. Nesse estudo, j4 foi assinalada a
importancia de analisar, antes de tudo, as tarefas assim como o conjunto do trabalho que os
operadores realizam. Para compreender os problemas apresentados como fadiga visual, é
interessante acompanhar as tarefas realizadas durante a jornada. Mas é também indispensavel
partir do fato que os olhos sdo o instrumento de visualizacdo e de identificacdo dos dados.
Eles identificam e apreendem os dados apresentados no monitor como no strip, 0 programa
horéario. Este circuito que os olhos vao fazer depende do trabalho que esta sendo realizado,
organizacdo do sistema, as dificuldades que o operador encontra para processar e
compreender esses dados, o ritmo de trabalho e etc. Para cada direcdo, os olhos devem se
regular em funcdo da distancia, as caracteristicas de luminosidade, as dificuldades de leitura

de cada uma das zonas de leitura.

> Cf. F. Daniellou, , Automatismes de processus et salles de controle et Le travail avec écran
de visualisation, 1985.
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Mais, essa tarefa, de estar atento aos simbolos e icones que se apresentam no monitor
representados por nimeros, letras e cores, requer, antes de tudo, um processamento cognitivo.
Deve-se concentrar a atencao sobre as representacfes apresentados no monitor, selecionar as
imagens dos dados que precisa naquele instante assim como 0s dados que sdao apresentados
em outros monitores fixos, a imagem do video-mapa no espacgo aéreo, a programacao horéria,
o trafego no entorno e etc. Os dados representados sdo apresentados num conjunto dos
icones, nimeros, sons, imagens representando os avides, as rotas e etc. Ndo vé os avides nem
as rotas nem o espaco aéreo, trabalha com a representacao visual configurada no monitor. E
sdo informacdes processadas num sistema de controle de trafego. Sdo dados do trafego aéreo,
sejam das torres, do programa horario, dos avides em transito e em movimentagao no espaco
aéreo, colhidos pelo radar, sdo processados e retransmitidos para o sistema de apoio. S&o
dados representados num sistema de apoio informatizado de que se serve o controlador de
trafego, por meio de simbolos, nimeros, cores que sdo conferidos com os dados transmitidos

pelo sistema de telecomunicacao aeronave-controle.

Se a funcdo visual é solicitada de maneira excessiva, 0 operador reclama da dor de cabeca,
olhos vermelhos, olhos que choram, tics de palpebras, formigamento e etc. Alguns casos de
fadiga visuais podem se manifestar pela ardéncia dos olhos, pelas péalpebras pesadas e
dificuldade em manter os olhos abertos. Sabe-se, também, que essa fadiga pode se manifestar
com freqiiéncia cada vez maior e ela pode exigir cada vez mais tempo para a recuperagéo®.
No entanto, os estudos ndo mostram ainda resultados definitivos sobre os efeitos do trabalho
nos monitores, o aparecimento e manifestacdo dessa fadiga e mesmo dos danos que podem
ser irreversiveis. Sabe-se, contudo, que os trabalhadores que possuem pequenas anomalias do

aparelho visual tém apresentado dificuldades diante de exigéncias fortes dessa funcéo visual.

O trabalho nos sistemas informaticos requer, assim, estudos mais aprofundados sobre esses
esforcos cognitivos. O cansago, essa manifestagdo vem, por vezes, acompanhada de atitudes
enervadas. Para compreender essa fadiga, € necessario identificar e levantar todas as decisoes
tomadas pelo operador na jornada e que exigem esforco do sistema nervoso. Em alguns
casos, essas decisdes sdo evidentes, mas em outros, menos. Dar conta de um grande nimero
de decisdes. Essa fadiga, ao final da jornada, considerada nervosa, é também resultado das

exigéncias impostas ao sistema cognitivo. As células da retina recebem as imagens sob forma

8 Conforme debate em 1998 com pesquisadores neuroofltamologicos da Escola
Paulista de Medicina.
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de informagdes luminosas, que sdo transmitidas ao cérebro por mecanismos quimicos. Ha
células: os cones concentrados na parte central da retina - amarela - especializadas na visdo
de cores. Pode-se melhorar esse mapa, bem como 0s contrastes das cores, 0s tipos de icones
et etc. Mas a transmissao de dados ao sistema de informacédo dépende de um processador em

tempo real.

4.5. Solidariedade do coletivo

Pode-se notar que ha varios pontos, presentes na organizacdo e da gestdo desse trabalho de
controle de trafego aéreo, que contribuem para dispersar os coletivos de trabalho. Mas, isso
também é expresso Trata-se de um trabalho com grande responsabilidade, que se soma a um
conteudo de alto risco numa producéo extremamente suscetivel. Isso pode se exemplificado
pelas greves realizadas pelos controladores americanos e franceses nos anos 60 e 70. A
fragilidade dessa producgdo de servi¢co de controle é marcante. Mas desde os anos 80 esse
trabalho foi objeto de grande transformacéo, por mudancas nos equipamentos e sistemas de
controle, nas formas de organizacdo e politicas de gestdo incluindo mudancas nas leis
trabalhistas. No Brasil, o servico de controle de trafego aéreo foi reorganizado durante o

governo militar, nos anos 60/70, dentro da ideologia militar, como um sistema de defesa.

Pode-se mesmo afirmar que essas formas diferenciadas de gestdo desse trabalho sdo
estratégias de politicas de gestdo para quebrar os coletivos. Pode-se notar que existe dentro de
cada equipe uma forte solidariedade, sobretudo entre as equipes que trabalham nas salas de
controle de trafego regional. Mas eles sdo varios pequenos coletivos. Cada equipe se sente
um pouco isolada, de uma certa maneira, dos outros coletivos. Os que trabalham na sala de
controle, por exemplo, ndo conhecem todas as equipes como também ndo conhecem 0s que

estdo nas torres dos aeroportos. Eles se comunicam por telefone mais se encontram.

A dificuldade comeca pelos horarios que sdo muito diferenciados. Também séo diferenciados
pelo tipo de trabalho. O trabalho a sala de controle de trafego regional possui caracteristicas
que ndo estdo no trabalho na torre de controle dos aeroportos. Ainda, eles sdo contratados sob
regimes juridicos e salarios diferentes. H4 também o fato que os militares ndo podem ser
sindicalizados. E dentre os civis, uma parte sdo ligados ao Sindicato dos Trabalhadores
Aeroportudrios juntamente com outros trabalhadores dos aeroportos Uma outra parte pertence
ao Sindicato Nacional de Controladores do Trafego aéreo. Todos esses pontos contribuem

para dificultar a criacdo de coletivo com interesses comuns, 0 que &, em parte, expressamente
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estabelecido pelos dirigentes. Do mesmo, modo as negociagdes com o0s sindicatos sdo
separadas. Nessa questdo, dois pontos se ressaltam. A baixa moral desses coletivos é
temeraria. Podem potencializar os riscos desses sistemas. Ha um questionamento desse
servigo nas maos dos militares e como funcdo puablica, tal como vem sendo desempenhado,
colocando-se, também, no momento, a perspectiva de mudanca na gestdo desse servigo,

passando dos militares para civis ou empresas privadas.

5. CONSIDERACOES FINAIS

O estudo do trabalho dos controladores de trafego aéreo pode mostrar uma grande mudanca
no contetdo como na qualidade. Ha uma densidade maior no conteudo desse trabalho dada
pelo aumento de velocidade dos sistemas e aeronaves e pela maior quantidade de pessoas
envolvidas no risco de uma decisdo e orientagdo de cada controlador. Um v0o na tela,
desloca-se até 30km, em média, por minuto, com até 400 passageiros a bordo Além disso,
nessa atividade o gesto de ver ndo significa somente olhar. O controlador quando olha o
monitor precisa identificar o icone que aparece em sua tela e processar todos dados que estdo
representados em diferentes simbolos e cores, analisar o conjunto de véos em deslocamento
no espago aéreo que estd controlando e as perspectivas que se colocam para uma rota segura e
na direcdo correta. H4 uma exigéncia do sistema cognitivo em grande intensidade para
processar esses dados, obter informacdes corretas, elaborar alternativas de deciséo e optar por
uma orientacdo e emitir ao piloto. E tudo isso em poucos minutos diante da velocidade dos

v0os e dos dados que se alteram a cada 4 segundos.

Os novos sistemas de informacao requerem estudos mais aprofundados sobre os efeitos do
ruido sobre o organismo, tanto a nivel psicocognitivo como também psicopatoldgica.
Também o trabalho diante de monitores requer outros estudos sobre a fadiga que ndo pode se
resumir & fadiga visual ou auditiva. E preciso ir para o campo dos sistemas de representacoes,
do processamento cognitivo necessario para produzir informacdes na velocidade requerida

assim como a intensidade, levando, ainda, em conta a densidade da responsabilidade.

Assim, é preciso buscar novas formas de andlise das condi¢des de trabalho para dar conta das
condicdes que os operadores possuem para levar a bom termo seu trabalho e desempenhar
bem suas funcdes. E preciso ainda levar em conta que, no caso de controladores que

trabalham em sistemas de alto risco, a atencdo ndo pode ser dispersada e que ndo se pode
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admitir erro. Nesse sentido, os estudos sobre os ambientes marcados por condi¢des precarias
que ja demonstraram que contribuem para a producdo de indices mais altos de acidentes
devem ser tomados em conta. Para isso, o ambiente de trabalho deve merecer atencéo,
sobretudo em relacdo ao aumento da tensdo e da queda da moral do coletivo. As condicdes
que os trabalhadores possuem efetivamente nos espacos de trabalho e como elas sdo vividas

em seus cotidianos podem, por isso, contribuir para melhores estudos.
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