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SECGAO DE SAUDE MENTAL
ORGANIZAGAO MUNDIAL DE SAUDE (OMS)

“Na 11? versdo da Classificacdo Internacional
de Doencas (CID-11) da OMS o burnout

foi por fim considerado um ‘fendmeno
relacionado com o trabalho

GENEBRA, 28 de maio de 2019 — Na 112 versdo da CID-11, o burnout
ou sindroma do esgotamento profissional foi considerado como fend-
meno relacionado com o trabalho. N&o foi, entretanto, designado como
uma condi¢do de “diagndstico médico”.

Foi adscrito ao capitulo “Fatores que influenciam o estado de saude/
razbes para os servi¢os de saude”, que inclui topicos que ndo sdo
classificados como doencgas, mas para os quais os individuos devem
recorrer aos servicos de satide.

No CID-11, o fendmeno social do burnout é, entdo, designado da
seguinte forma:

“O burnout ou esgotamento profissional é uma sindroma concep-
tualizada como resultante do stress cronico no trabalho que néo foi
corretamente gerido”.

Trés dimensbes centrais caracterizam esta condiggo:

1) um sentimento de falta de energia e/ou de exaustdo;

2) distanciamento do trabalho, sentimentos de negativismo e/ou de
cinismo em relagdo ao trabalho;

3) perda de eficiéncia profissional.

O termo burnout refere-se especificamente a fendmenos relativos ao
trabalho e ndo deve ser usado para descrever experiéncias noutras
areas da vida em geral.

Esta questéao ja constava na CID-10, mas a definicdo agora é mais
pormenorizada.

A Organizacao Mundial de Satide esta prestes a iniciar um trabalho de
elaboracéo de linhas diretrizes fundadas em bases factuais relativamen-
te a saude mental nos locais de trabalho.”

SUBSECGAO DE EVIDENCIAS E DE PESQUISAS EM SAUDE MENTAL - OMS
28.05.2019 | FONTE: https://www.who.int/mental_health/evidence/burn-out/fr
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BREVE INTRODUGAO
ADS RESULTADOS
ESTATISTICOS | INCVT-PVAC

Vidas privadas ou
questdes publicas?
- questdes preliminares

Nesta parte do estudo contextualizamos, de modo preliminar, uma breve
apresentacao dos dados empiricos da Investigacdo sobre Condigbes

de Vida e de Trabalho efetuada ao Pessoal de Voo da Aviagao Civil em
Portugal com énfase especial no desgaste, penosidade e risco no grupo
socioprofissional dos tripulantes de cabine em Portugal.

Comegamos aqui uma abordagem tedrico-metodoldgica que possibilite
uma leitura esclarecida dos resultados ja alcancados e alguma literacia
sobre essa matéria.

Wright Mills, um dos mais influentes cientistas sociais da sua época,
argumentou que talvez a distingdo mais Util com que a teoria critica da
sociedade opera seja justamente aquela entre problemas privados e
questbes publicas (Mills, 1967: 395; Mills, 1959: 8). Para ele, os problemas
tém a ver com “o carater de um individuo e com aquelas zonas limitadas
da vida social das quais ele estd mais direta e pessoalmente consciente”.
Séao problemas privados, da vida pessoal. Um tal nivel de abstracédo requer
atencdo especifica.

Para descrever esses problemas e resolvé-los, argumenta ele, devemos
recorrer a biografia dos individuos e/ou ao escopo dos seus ambientes
mais imediatos — o que Mills descreve como “o cenario social que esta
diretamente aberto a sua propria experiéncia pessoal e, em certa medida,
a sua atividade intencional” (Mills 1967: 395-6). Um problema serd, portan-
to, um assunto particular, “os valores acarinhados por um individuo séao
sentidos por ele como ameacados” (ibid.: 396). Em contraste, as questées
serdo tudo aquilo que “transcende esses ambientes locais dos individuos
e o alcance mais limitado da sua vida” (Mills, 1967: 396; Mills, 1959: 8).

Ja as questbes - publicas — tém a ver com a organizagdo social mais
ampla de um sem-nUmero de milieux: as fungdes, estruturas e dindmicas
da sociedade em geral, como um todo. Ultrapassam, e compreendem, as
vidas individuais.

As questdes sdo assuntos publicos. E entdo da prépria natureza de uma
questdo publica, ao contrario de problemas privados, ndo poder ser muito
bem definida nos termos do ambiente social quotidiano dos homens
comuns. Uma questdo, na verdade, envolve frequentemente uma crise,

em geral, nas estruturas sociais. Amilde os Estados, os governos e as
empresas tendem a encobrir as questdes publicas, apresentando-as
enquanto problemas privados. Por exemplo, seria culpa dos individuos que
eles ndo possam encontrar trabalho, em vez de resultado de uma situagao
economico-social? Além disso, devido ao senso comum — e a orientacdo
de assistentes/educadores sociais — é frequente confundirem-se questées
com problemas mais imediatos. Segundo Mills (1967: 534), eles costumam
deslizar para aquém da estrutura, para se concentrar em situagdes isola-
das, e a considerar questdes como problemas de individuos. De facto, essa
critica de Mills sobre a ideologia profissional do que ele descreveu como
“patologistas sociais” (0s assistentes sociais que apenas se focalizam na
adaptacgdo individual, em vez da mudancga estrutural) continua a ser, infeliz-
mente, uma preocupacao fundamental até hoje. Os determinantes sociais
dos processos de salde e doenca do trabalho sdo uma das questoes
publicas chave para a interpretacédo socioldgica (e a transformacéo social)
do modo de vida total das mais diversas sociedades humanas, ao redor de
todo o Planeta, na alvorada deste século XXI.



O presente estudo pressupoe o devido reconhecimento

da centralidade do trabalho para a formagao social portu-
guesa. Comungando desta premissa elementar confluiram
aqui investigadores universitarios do Observatorio para as
Condicoes de Vida e de Trabalho e dirigentes sindicais do
SNPVAC, o Sindicato Nacional do Pessoal de Voo da Avia-
¢ao Civil, com uma preocupagdo comum: a de perceber

o reflexo sintomal do que é o mundo laboral, do trabalho
na aviacgao civil em Portugal. Para responder conjunta-
mente a algumas questbes publicas como, por exemplo:
porqué uma grande parte dos tripulantes de cabina, apos
a jornada de trabalho, se sente esgotada? Quais sdo os
nexos causais do sentimento deste desgaste psicofisico
entre esses profissionais? De onde advém um tal sofrimen-
to na aviagao civil? Como compreender e/ou explicar um
mal-estar tao difuso e generalizado nas fungdes, estruturas
e dindmicas desta atividade tao vital ao ser social?

No dia 28 de maio de 2019 (ver p.ii) — na 112 edi¢do da
Classificagdo Internacional de Doencgas da Organizagcao
Mundial da Saude (CID-11 | OMS) - o burnout ou “sindroma
do esgotamento profissional” foi considerado como um
fendémeno social relacionado com o trabalho num importan-
te ato de reconhecimento publico da OMS. A sindroma do
esgotamento profissional é resultante de sofrimento crénico
no mundo laboral.

Segundo os textos do Maslach Burnout Inventory, legitima-
do pela OMS, trés dimensdes caracterizam esta condicao:
(1) um sentimento de falta de energia e/ou de exaustéao
emocional; (2) distanciamento do trabalho, sentimentos

de negativismo e/ou cinismo em relagdo ao trabalho e (3)
uma sensacao de perda de eficacia no trabalho e/ou de
realizacao profissional. O termo burnout refere-se espe-
cificamente a fenédmenos relacionados com o trabalho e,
segundo a OMS (apud Maslach), ndo deveria ser utilizado
para descrever experiéncias distintas noutras areas da vida
em geral — por exemplo, depressoes, ansiedades, ataques
de panico, entre outras patologias.

O desgaste profissional ndo surge num qualquer tempo

ou espaco. Apesar de ja ser sido detetado ha muito, a
percegdo ampliada deste problema surgiu pari passu com
as politicas de austeridade num eterno retorno do “fazer
mais com menos”, o chamado “ajuste estrutural”, do perio-
do de auge do neoliberalismo. Esta grande transformacao,
implicada na mercantilizagédo do préprio trabalho, é um dos
fatores cruciais para explicarmos e compreendermos este
momento — crénico — de crise/critica de tantos setores do
mundo do trabalho afetados pelo universo da expanséo,
valorizagao e concorréncia de e entre capitais no atual esta-
dio da presente era de globalizagdo neoliberal.

O primeiro registo da literatura clinica sobre o burnout
surgiu no inverno de 1974, com o artigo de Herbert J. Freu-
denberger, “Staff Burn-Out”, na 30.2 edi¢cdo do prestigiado
Journal of Social Issues de Nova lorque, EUA. Os anos 70
do século XX foram marcados por uma série de reestrutu-
ragdes produtivas em diferentes setores da acumulagao de
capital no hemisfério norte. Ocorre que o sistema metabd-
lico-social de producéo tipicamente capitalista tende ha
muito para a globalizacdo ndo s6 do seu modo de ser, mas
também das suas contradigdes. No chamado “Sul Global”,

antes da ascensdo de Ronald Reagan (EUA) e Margaret
Thatcher (UK), houve o momento da resisténcia politica
vietnamita, por um lado, e da revolugao social portugue-
sa, por outro. Nao por acaso, o termo burnout nao teve
qualquer impacto bibliografico na produgao intelectual
portuguesa antes dos anos 1990; nem sequer foi traduzido
por estas paragens. Nos anos 1970, a crise econémica
internacional (fim do padrdo ouro-ddlar, crise do petréleo e
superdimensionamento de 6rgdos globais como o Banco
Mundial e o FMI) manifestou-se com o burnout laboral, nos
EUA, e a sua oposicao diametral, em Portugal (a alegria das
conquistas sociais da Revolugdo dos Cravos). Se a América
do Norte e/ou a Inglaterra foram um inferno proverbial do
trabalho em meados dos anos 70, o Portugal do biénio
revolucionario que vai de 25 de Abril de 1974 até 25 de
novembro de 1975 foi algo proximo ao paraiso terreno do
trabalho. Se quiserem, enquanto no mundo do trabalho

de lingua inglesa se inventou o termo burnout para dar
conta do quotidiano estranhado de produgao heterénima,
assujeitada e passivizada, o mundo do trabalho em lingua
portuguesa — no vértice da sua autonomia, emancipagéo e
ativacao — deu lugar ao slogan central “Trabalhar para viver,
nao viver para trabalhar”.

A linguagem ¢ arena dos conflitos sociais. A contrarrevo-
lucdo que se seguiu impods novos ritmos e intensidades do
trabalho em Portugal, numa clara regressao das condi¢oes
de trabalho e vida no pais. Para citar um exemplo muito
recente — e nada promissor, para dizer o minimo —, enquan-
to redigiamos as secgdes finais deste Primeiro Relatdrio,

a Federacao Nacional dos Professores, munida dos
resultados finais de um estudo iniciado em 2017, que coor-
denamos, acionou a Procuradoria Geral da Republica para
apurar quatro mortes de professores que podem ter como
determinantes o excesso de trabalho, visto que envolvem
o falecimento de docentes em plena atividade profissio-
nal, em 2019, reportadas pelos colegas como atividades
excessivas. Nessa pesquisa, com profundidade e extensao
inéditas em Portugal, provamos de modo cabal a correla-
cao existente entre o desgaste profissional e o excesso de
trabalho docente. Em varias investigacdes internacionais foi
provada a relagao entre sobrecarga de trabalho e doencgas
graves e/ou morte. Trata-se, obviamente, de um caso de
saude publica. O Estado, empresas e demais agéncias tém
de assumir responsabilidades. A morte de pessoas no e
por causa do trabalho, para além da classica definicao de
acidente laboral, € um absoluto retrocesso relativamen-

te ao Estado de bem-estar social: configura um declinio
histérico nacional flagrante e escandaloso. Ha muito que a
figura de linguagem encarnada nesta expresséo idiomatica,
o burnout, deixou de ser sé uma metafora num pais que

ja viu arder, nao so6 a floresta em Pedrogdo Grande, mas
todo um sistema de protegao e seguranca. Alastram como
rastilho de pdlvora, cada vez mais, os casos de exaustado
provocados, sobretudo, por excesso da carga de trabalho
e escassez de condicoes laborais efetivas. Foram cruzadas
linhas vermelhas.

Num contexto agitado como este, é imperativo que as cién-
cias sociais recuperem a fibra moral e intelectual presente
na sua propria génese. Assim, determinado modo de cién-
cia social publica, comprometida com o mundo do trabalho,
assume sentido e toma forma; nela uma sélida busca pela

1 Para uma andlise critica e detalhada, sobre burnout/MBI — o modelo de inquérito proposto pela psicdloga social norte-americana, Prof. Dra. Cristina
Maslach —, sugerimos fortemente a leitura de outro material da nossa autoria, i.e., o Primeiro Relatério do Inquérito Nacional sobre Condigdes de Vida e
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objetividade cientifica, com toda a responsabilidade ética e
compromisso valorativo a ela inerentes, nao sai baralhada
pela adogdo de certa neutralidade. Pelo contrario, procura-
mos focar-nos nos nexos realmente existentes entre o que
sao as perturbagbes privadas e questdes publicas, a partir
do ser-que-trabalha. Acreditamos que é com uma mais-valia
de rigor e de paixdo que respondemos a esse repto. E esta
a obrigacao dos estudiosos do trabalho.

Metodologia de investigacao:
da confecdo do anteprojeto a
elaboracdo dos inquéritos

Foi com este espirito que a equipa técnica e cientifica
concebeu o Inquérito Nacional sobre Condig¢des de Vida e
de Trabalho do Pessoal de Voo da Aviacao Civil em Portu-
gal. A ideia partiu de uma proposta da diregdo do SNPVAC
a Prof. Dra. Raquel Varela, para se realizar, em todo o Pais,
um estudo cientifico-social da organizagédo do trabalho no
pessoal de voo da aviagéo civil e compreender, a partir das
questdes do modo de vida, os processos de salude e doen-
¢a — o bem-estar e o mal-estar — dos tripulantes de cabina
no mundo do trabalho, com preocupacgao social e intelectual
acrescida sobre os temas do desgaste, da penosidade e do
risco neste grupo socioprofissional em Portugal.

O projeto foi abragado pelo SNPVAC e uma equipa inter-
disciplinar e mutiprofissional que realizou este trabalho: a
Dra. Raquel Varela, o Dr. Roberto Barros e o Dr. Henrique
Silveira. Desde o inicio, por incentivo geral da nossa equipa,
foi sugerido que tal estudo ndo se autolimitasse ao que ja
se convencionou denominar burnout de acordo com o que é
a tradicao intelectual da psicologia social norte-americana,
mas incluisse as questdes publicas mais amplas. E que nao
individualizassem, passivizassem e/ou naturalizassem as
perturbagdes de diferentes ordens. Para isso foi necessario,
como veremos a seguir, desenvolver uma nova metodo-
logia de trabalho que garantisse uma série de premissas
que refundam um paradigma de ciéncia social publica, e
organica, do trabalho.

Este estudo nacional contempla diversas conceg¢des meto-
doldgicas de investigacao social integradas e um conjunto
de analises criticas interdisciplinares, a partir de uma ampla
base de dados. Os factos foram analisados por uma equipa
interdisciplinar multiprofissional das areas de historia e
sociologia, de teoria social e metodologia cientifica, de
matematica e estatistica.

O trabalho é coordenado de forma tripartida pelos membros
da equipa, como labor em equipa — multi, inter e transdis-
ciplinar — cujos estudos e hipéteses continuam em curso.
Embora tivesse sido realizado em conjunto, destacamos
que Raquel Varela investigou o trabalho e conflitos sociais
no setor. Roberto Barros elaborou criticamente o desenho

metodoldgico dos inquéritos, estabelecendo a partir dai o
padrao cientifico-social de nexo entre estudos da sindroma
de burnout e os inquéritos ao mundo do trabalho, por um
lado, e abrindo ai caminho - através da teoria social - para
canones de interpretagdo de ordem reflexiva. Estudou
ainda o sentido e a forma do trabalho do pessoal de voo.
Finalmente, Henrique Silveira realizou uma ampla analise
estatistica da amostragem e coordenou toda a dimen-

sao quantitativa desta investigacdo. Para além do nucleo
central de coordenadores pudemos contar, durante todo o
percurso, com a colaboracao de colegas dos campos da
antropologia, biologia, medicina social, psicanalise, psico-
logia, psiquiatria e salde publica através do Observatério
para as Condigoes de Vida e de Trabalho, via FCSH, em
trabalho coletivo.

A partir de proposicoes tipicas do que seria a pesquisa
acao participante, isto é, a premissa de interacdo reciproca
entre investigadores e participantes da situacao estuda-

da, supds-se uma forma de acéo planeada, de carater
socioeducacional e técnico-cientifico, tendo o instrumento
passado por sucessivas sessoes de debates com dirigentes
sindicais e/ou profissionais da area para que fosse entdo
precisado e aprimorado a partir da intervengao dos profis-
sionais de voo que levam a cabo a sua atividade na aviagao
civil. De salientar que mesmo as questdes formais, e nao
s6 de conteldo, envolveram o sindicato, responsavel direto
pela recolha. Todo a atividade de recolha e tratamento dos
dados s6 foi possivel devido a equipa de diregéo técnica
do proprio SNPVAC e do empenho do nosso especialista
informatico. Em sucessivas aproximagdes, acercamo-nos
das premissas em apreco.

Partindo da premissa elementar da centralidade axioldgica
do conhecimento da classe-que-vive-do-préprio-trabalho
sobre processos, dinamicas e vivéncias desde o trabalho
realmente existente, incorporamos o que a psicodinamica
do trabalho denomina o “real do trabalho”, i.e., trabalho vivo
no ser-precisamente-assim além de prescri¢cdes, normativas.

A sondagem de avaliagao tem por meta perscrutar/medir/
computar o objeto e a partir dai anunciar a respeito dele
um parecer factual. O avaliador ideal deve comportar-se
como o fisico tipico face a um oficio qualquer: analisa a
sua consisténcia, testa, busca valida-lo ou invalida-lo. Mas
nao é possivel mensurar o trabalho social — tal como néo se
pode medir a subjetividade humana —, no sentido de aferir
grandezas constantes face a unidades-padrao, predetermi-
nadas.

O trabalho vivo — do mestre-artesdo, de um ferramenteiro,
de um cientista universitario ou de um tripulante de cabine
- ndo pode ser reduzido a qualquer medida, ndo é intercam-
biavel ou substituivel. O facto mesmo da dita sondagem
assumir a forma cientifico-natural tradicional torna tal opera-
cdo mais facilmente executavel, em torno a abstracdes, e

o resultado empirico mais plausivel, ja em nimeros. Mas
seja o tempo, valor, carga de trabalho e/ou tarefa executa-
da, nada da conta do real. A avaliagao de desempenho, ao
focar o evento ocasional, deixa escapar o processo total. J&
que nao é possivel medir o trabalho socialmente necessario,
resta-nos julga-lo. Um julgamento de comentario pres-
supbe que a atividade em questao ja passou as provas e



sobreviveu aos testes a que foi submetida. As atencgdes do
julgamento voltam-se ai para a utilidade extrinseca e a bele-
za intrinseca, por um lado, e seus conflitos e contradicoes,
por outro. O reconhecimento do valor é a premissa para tais
juizos de utilidade e de beleza. Mas antes de reconhecer é
preciso, literalmente, conhecer um oficio e os seus ossos.

E ndo se trata de uma atividade vital facilmente apreensi-
vel & imediatez de um primeiro olhar. Em verdade, na sua
parte fundamental, como veremos mais a frente, permanece
oculta.

O presente instrumento é formado por sete conjuntos de
questdes que remontam ao estatuto de questionarios tipi-
cos da sindroma de burnout, por um lado, e reconstituem

o legado do inquérito operario de Karl Marx, escrito em
1880 e publicado pela Revue Socialiste. As condigdes em
que o trabalho social é exercido, a repercusséo do labor na
saude fisica e/ou moral dos trabalhadores, as ocorréncias
de acidentes de trabalho, ritmo/intensidade do trabalho, as
formas dos contratos, os sistemas de controlo hierarquico,
a questdo salarial, os modos de pagamento, o valor unitario
do trabalho, a fiscalizagao de érgaos estatais, a composi-
¢do do capital, as formas sociais de resisténcia e luta sdo o
seu azimute, por outro. A consciéncia social, a organizacao
coletiva e a experiéncia de classe vivida, além da percebi-
da, sdo eixos norteadores metddicos centrais do que é a
concecgao de ciéncia partilhada por Karl Marx e Friedrich
Engels no século XIX.

Proposigdes tipicas das sondagens de avaliagdo — predo-
minantemente quantitativas — sdo, assim, combinadas

com o canone — sobretudo qualitativo — do julgamento de
comentario. Em adicéo a tais paradigmas equacionamos
ainda o tertium datur do inquérito sobre Questées do Modo
de Vida (1923) classicamente formulado na obra homénima
de Ledo Trotsky. De modo pioneiro e avant la lettre ao que
seria a démarche das ciéncias sociais e humanas colo-
cam-se ali questdes de cultura, quotidiano e modo de vida
constitutivas do ser social, num sentido e de uma forma
que talvez se tenham perdido das humanidades em geral.
Fiéis a perspetiva de identidade sujeito-objeto proposta no
estudo, incorporamos, a partir de tais premissas, topicos
relativos a antecedentes sociodemograficos, determinan-
tes sociais (em niveis inter/intrapessoal, familiar, laboral e
organizacional), o sofrimento no trabalho, desgaste profis-
sional, organizacao laboral, problematica administrativa/
gestdo empresarial. Atentos aos nexos psicofisicos — de
objetivacao do subjetivo e subjetivacao do objetivo — que
caracterizam o grupo socioprofissional em estudo, arro-
lamos uma série complexa de perquiricdes anamnéticas,
de um vasto rol de questoes atinentes aos processos de
saude e doenca (tonturas, dores, inchacgo, ndusea, disfun-
cOes, desordens, dificuldades, magoa, etc.). Estamos
convencidos de que a inteireza do seu ser, incluindo a

sua corporeidade integral, esta totalmente empenhada no
conjunto de tarefas, fazeres, agcoes e condutas de atividade.

Mas nao seria honesto deixar de referir uma questao
fundamental a este estudo. O presente trabalho propde

a critica de trés eixos que compde o Modelo Burnout de
Investigar: (1) a intensificagcao e a sobrecarga de trabalho
—i.e., a desmesura do capital e seus efeitos patogénicos
sobre a saulde no trabalho — devem voltar ao centro da cena
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e reemergir como determinantes sociais da descompensa-
¢do psicopatoldgica; (2) a aposta estratégica na ideia-forga
de uma etiologia dialética, com o lugar de vanguarda do
palco no encontro conflituoso entre fungdo psico-fisica e
dinamica social — perturbagéo privada e questdo publica

— enquanto o nexo real de unidade e diversidade inelimina-
vel da analise psicossocial e (3) uma critica metodoldgica
radicalmente antipositivista dos modelos de andlise e inter-
pretagao, de alguma forma herdeiros do legado desta assim
chamada “psicometria”, sobretudo quando séo utilizados
de forma absolutamente desapiedada com pressupostos
antidialéticos que encarnam ja as suas concegoes — de
homem, de vida, de mundo e de conhecimento. Para

além de conceptualizagdes apenas “nosoldgicas” e/ou
“semidticas”, as categorias de alienacéo, estranhamento

e reificagdo, a nosso ver, sdo ainda canones de interpreta-
cdo - para ja insubstituiveis — de todo o trabalho humano e
socialmente necessario realmente existente. E a tal respeito
nao baralhamos convicgoes.

Mas por mais questionamentos que se fagam a neuras-
tenia, a fadiga e ao burnout nos séculos XIX, XX e XXI,
ndo pretendemos “deitar fora o bebé junto com a agua do
banho”. A esfera publica foi tomada de assalto pela nogéo
do burnout como questao social. A insisténcia no tema

e a adesdo que suscita levam-nos a crer que revela um
sofrimento em busca de alguma forma - e alguma medida
— de um auténtico reconhecimento publico. A proposta que
apresentamos é complexa. Trata-se de um velho conceito
da filosofia classica alema. Aufhebung - trata-se, simul-
taneamente, de um movimento tripartido do que seria a
conservagao, negacao e transcendéncia para a superagao
dialética da nogéo de burnout. Aquilo que pressupde a
“superacao-conservando-o-superado-qual-superado-inte-
riorizado” € ao mesmo tempo continuidade do seu nucleo
central, rutura com o seu ambiente inicial e ultrapassagem
das suas contradigcdes imanentes através da elevacdo dos
seus pressupostos.

A partir de uma andlise de perto das implicagdes metodo-
I6gicas e ontolégicas do modelo, de forma critico-reflexiva
— nao para rechaga-lo peremptoriamente ou aderir sem
reservas —, devemos, antes de tudo, reconhecer-lhe
absoluta hegemonia no mundo da ciéncia e da saude.

Sao concegodes de mundo, de vida, de homem e de
conhecimento ndo so distintas das que defendemos, mas
sobretudo adversarias, tanto do ponto de vista cientifi-

co como social. Ignorar a existéncia, densa e visivel, do
oponente seria negar a propria realidade. Por estas razoes,
propomo-nos reabilitar o sentido original e gérmen de todo
o ato critico. Interrogar oponentes poderosos, ampliar o
didlogo critico e aceder ao seu valor cognitivo exige um
certo juizo do adversario. Aqui, trata-se da apropriacdo
critica da verdade do outro e absorgao desta dentro da sua
prépria visdo de mundo, ora estendida e aprofundada.

Estamos convencidos de que uma superagao concreta
da categoria burnout sé pode efetivar-se a partir da sua
superacio (Aufhebung) real. Ou seja, também a aprecia-
cao da hegemonia do conceito de burnout deve fazer-nos
pensar que o mundo em que vivemos privilegia a via de
acesso individualizante e passivizadora incutida na estru-
tura de “afericdo psicométrica” e uma atitude acritica e



irrefletida, propria do que Mills apelidara — nada carinhosa-
mente — como a do “patologista social”, isto é, a ideologia
socioprofissional que prioriza a adaptagao individual sobre
as mudancas estruturais. Neste sentido preciso, até hoje,
conclamar as pessoas a ultrapassarem uma ilusao relativa
a situagdo em que vivem sé pode significar convoca-las a
superar a situagao social mesma que precisa desta ilusao
para se produzir e reproduzir tal qual. Ou seja, interpretar
para transformar.

A partir da critica metodoldgica de Michel Thiollent, do
conceito de processo grupal em Martin-Baré e da propria
nocao de psicodinamica do trabalho em Christophe
Dejours, pudemos tecer consideracoes e trilhar caminhos
mais amplos do que os permitidos pelo que é o modelo

de aferigdo psicométrica. Ja sob a inspiragédo de tedricos
sociais como Pierre Bourdieu, Theodor Adorno e Florestan
Fernandes, imprimimos a perspectiva de totalidade aos
pressupostos criticos e reflexivos de uma ciéncia social
voltada nao sobretudo para as prerrogativas de mercado ou
de Estado, mas sim em diregao ao reino da liberdade huma-
na. A ciéncia ndo pode almejar aspiragdo mais nobre do que
esta missao historica e universal.

Contudo, antes de passar a primazia objetiva do sujeito
deste estudo, justamente para que o mesmo possa aceder
de pleno direito ao material de que dispde, é preciso
registar breve nota sobre o que entendemos ser este tal
“trabalho em conjunto”.

A nocéo de interdisciplinaridade cientifica, multiprofissio-
nalidade de atuacéo e labor intelectual coletivo pressupde
um novo tipo de trabalho que, para além de pertencer a um
dominio da produgéo técnica ou especializada, esta — por
meio/desde as suas tarefas diretivas mais amplas — conti-
nuamente a prova do didlogo critico entre teoria e pratica,
e é constantemente revisto. Com modo de produgédo

sob gestao colegiada, preservando-se as especialida-

des técnicas de cada um e exercendo a critica ampla e
geral, dinamiza-se aqui uma estrutura distinta, para além
do mestre-pensador individual. Um outro modo de atuar
emerge ai: de sugestdes reciprocas, autorreparacoes siste-
maticas, observagdes metddicas e critica simultanea, o qual
da forma intelectual a questoes sociais, e vice-versa. Mais
que um piedoso ideal, é toda uma questiao de método, um
programa de investigacao.

Mas o método ndo é mais que um meio para um fim. Ou
uma forma de certo contetdo. Inseridos nos diferentes
aparelhos e processos produtivo/reprodutivos de rique-

za social os trabalhadores em geral — e os tripulantes em
particular — sdo dotados de um determinado conhecimento
socioprofissional especifico. O trabalho humano tecnica-
mente qualificado e socialmente produtivo deve vincular-se
a producdo de conhecimento social mais amplo, tanto criti-
co e humanistico, quanto pratico e cientifico. O que além de
habilitar a execugao da gestao laboral de um dado ramo de
produgdo permite a concegao diretiva do todo social.

Desta forma reinem-se uma série de fraturas realmente
existentes na sociedade de classes: o mundo da cultura
e o mundo do trabalho, o saber e o fazer, o sindicato e a
universidade. E reconhecimento de duplo carater; inte-

lectuais-trabalhadores e trabalhadores-intelectuais. Nao
existe labor manual desprovido de intelecto ou intelligentsia
destituida de materialidade. Trata-se de saber o que se

faz e fazer o que se sabe para ir além da prépria esfera de
atuacdo. Sé assim, adjudicando sentido e atribuindo signi-
ficado a sua propria atividade, é possivel relacionar a tarefa
de cada um com o trabalhador coletivo, apontar problemas
e indicar solugdes. Para além das respostas de cada setor,
evocar uma ideia de pais, um projeto de sociedade. Contu-
do, dar vez e voz ao mundo do trabalho, como centralidade
da vida social em geral, pressupde reorientar o nicleo do
debate cientifico para duas questdes: para quem, para qué?

Sendo assim, a exposigdo de resultados de forma acessivel,
o cuidado a todo o momento com ensinar a ciéncia utilizada
(e os métodos aplicados) e a redagao sempre didatica de
materiais de pesquisa passa a fazer parte, de forma orga-
nica, do oficio cientifico. Trata-se, antes de tudo, de uma
forma na medida em que supde uma maneira de se expres-
sar e de comunicar perante uma esfera publica orientada
para o mundo do trabalho. Mas um tal pressuposto, para
ser efetivo, deve deixar o terreno da generalidade abstrata

e realizar-se face o que é a forma imediata de cada setor
em particular. Como ja se disse, ndo ha o reconhecimento
antes de haver um conhecimento. E nés somos aquilo que
fazemos. Inclusivamente o que fazemos para mudar aquilo
que somos. Por isso impde-se a questao:

Mas o que fazem, afinal,
os tripulantes de cabina do
pessoal de voo?

Segundo a classificagao da Portaria N.° 133/2003, trata-se
de “profissional o qual, integrado na tripulagao de aero-
nave, previne a seguranca de pessoas/bens, presta toda

a assisténcia a passageiros e atua em emergéncias”. O
perfil socioprofissional tracado pelo Instituto do Emprego
e Formagao Profissional (IEFP) apresenta, como objetivo
fulcral, “garantir a segurancga e a assisténcia a passageiros
a bordo de aeronaves”. Assim sendo, o IEFP caracteriza
tal atividade com duas dimensdes centrais: a) assegurar,
permanentemente, condigdes de seguranca a bordo da
cabina de voo; e b) prestar a necessaria assisténcia, a
bordo, para os passageiros e tripulantes de voos de turno.

No contexto internacional alargado da aviagao civil comer-
cial trata-se de uma profissao tipicamente exercida a bordo
de aeronaves de linha, com o objetivo fulcral de assegurar
condi¢Oes de seguranca a bordo (na dupla acegao, de safe-
ty e security) e tem como meta principal prestar assisténcia,
auxilio e apoio aos passageiros e tripulantes dos seus voos.

Embora tenham sentidos distintos, security e safety
traduzem-se, no idioma portugués, numa sé palavra. A
primeira acecao esta mais relacionada com seguranga de



patriménio, segurancga pessoal, a nivel militar, até mesmo
com a soberania e estabilidade nacional. A segunda estaria
relacionada com a saude, integridade fisica, protegdo
contra perigos ou mesmo auséncia de riscos provocados
por condicGes inseguras. Se security ira proteger terceiros
perante algum ato intencional, j& safety refere-se a preven-
¢do de atos nado intencionais oriundos da inexisténcia de
equipagem, estrutura e até mesmo fator humano. Algumas
situagdes dizem respeito simultaneamente a ambas as
acegodes, como no evento mundialmente acompanhado dos
atentados terroristas, em Nova lorque, a 11 de setembro
de 2001, quando o Boeing 767-223ER da American Airlines
foi sequestrado por cinco membros da Al-Qaeda. O tragico
acontecimento marcou um divisor de aguas na histéria —
mundial e da profissao.

O modo de atuar para o bem-estar/salde, seguranca e
protecdo de passageiros/tripulantes é o cerne do trabalho
do pessoal de voo. Este é o trabalho realmente existente
da profissdo de tripulantes de cabina, o que distingue o
fazer do pessoal de voo. Ainda que a sua imagem publi-
ca — mesmo os seus mitos fundacionais e imagens-fetiche
— transitem entre as figuras do prestador de servigos de
bordo ou de prestagao de servigcos envolta em charme...

A andlise, interpretagdo e caracterizagdo das situagoes
de risco, de perigosidade e/ou de emergéncia, bem como
a definicdo, hierarquizagdo e implementacao de medidas
adequadas a cada caso, fazem parte do nucleo central
desta atividade. Para além das medidas corretivas per se,
faz parte do métier realizarem-se a partir dai segundas
apreciagdes — as chamadas “revisdes” —, as quais tém
como objetivo a confirmagao de uma eficaz redugao dos
riscos relativamente as medidas assumidas ou os seus
continuos briefings e de-briefings.

O corpus alargado de evidéncias, junto ao levantamento
cientifico bibliogréafico, indicam ser uma profissdo com um
teor socio-ocupacional de risco, penosidade e desgaste
muito elevados. Para além das condi¢cOes materiais de
trabalho danosas e gravosas — que envolvem a vibragao,
ruido, toxicidade, etc. -, ha toda uma organizagéo social do
trabalho ndo so6 altamente técnica, revista/supervisionada e
especializada, mas também intensamente exposta tanto ao
despotismo do mercado como ao dominio de Estado, em
sucessivas reconversoes/reestruturagdes da produgéo — e
da reprodugao - social do setor da aviagao civil comercial
de diversas formas, sob distintos aspetos, inclusivamente,
a sua fetichizagdo. Na secgao final iremos tratar do tema
da subsungéo do trabalho efetivo a estética da forma
mercadoria.

Dos varios pareceres e estudos cientificos, no ultimo
quartel de século, resulta claro o nexo dinamico-causal
estabelecido entre o desempenho profissional a bordo de
aeronaves e o desenvolvimento das mais diversas e graves
questdes de saude do trabalho nos profissionais (lesdes
musculo-esqueléticas relacionadas, barotraumatismos e
doengas da otorrinolaringologia, desordens varias vis-a-vis
a dessincronizacdo do reldgio bioldgico provocadas pela
travessia rapida de mdltiplos fusos horarios — disturbios de
sono e stress, ansiedade e/ou depressao). Especial atengéo
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deve ser dada a questdo do ciclo circardiano, do regime de
sono-vigilia, e a tudo aquilo que implica laboragcéo continua,
e/ou por turnos.

N&o serdo desenvolvidas aqui, de modo exaustivo e
conclusivo, questodes fulcrais como: contextualizagao efeti-
va do processo de produgéo ou das relagdes de trabalho na
abordagem do horizonte profissional do pessoal de voo; a
formacéo histoérica do grupo socioprofissional dos tripu-
lantes de cabina; as varias questdoes de método, gestao

e organizacao; a sua divisdo sécio-técnica de trabalho, a
natureza e os limites da atividade em causa, bem como os
regimes de acumulagdo impostos sobre a empregabilidade
no setor ou o impacto da introdugao de novas tecnologias
de informatica e comunicagao - tal qual a incidéncia, para
além da uma dimensao técnica, altamente qualificada, e/
ou da estrita autodisplina laboral, do savoir-faire a volta
das estruturas e dindmicas muitissimo bem-delimitadas

de regulagéo, institucionalizagdo ou incessante supervisdo
sobre a profissao.

Um setor de alta performance
- quem, como, quando, onde e
porqué

Importa referir, ndo obstante, que tais fendmenos associa-
dos ao processo de saude e doenca relativos ao terreno da
saude, seguranca e protegao do/no trabalho ndo podem
ser circunscritos, como notamos ja em diversos estudos,
as consideracoes isoladas e parciais sobre as condigbes
prévias e o ambiente de trabalho no interior da aeronave.
Estes devem ser explicados e compreendidos a partir do
sistema de relagdes sociais que compreendem, ultra-
passam e estdo a montante do ambiente de trabalho no
interior da aeronave. A perspetiva da totalidade, o principio
de contradicado e a categoria da mediagdo sao por isso
insubstituiveis para a consecugdo de um paradigma critico
de ciéncia social.

A aviagdo civil comercial sofreu, nas duas Ultimas décadas,
uma transformacgao macica: através do acréscimo significa-
tivo do quantum de voos por cada companhia, o nimero de
setores realizados por tripulante, voando-se a uma altitude
cada vez mais elevada — por questdo de otimizagédo do
espago aéreo bem como por questdes econdmicas —, o
que, por sua vez, levou ao aumento da degradagao de todo
o ambiente atmosférico no interior das aeronaves. A assis-
téncia, seguranca, vigilancia e emergéncia impuseram-se,
deste modo, definitivamente, ao que ja eram os aspetos

de apoio associados inicialmente a atividade setorial do
tripulante de cabina.

O réacio work-to-rest alterou-se muito significativamente,
tornando-se ja setor “de alta performance”, tanto ao nivel
fisico como mental. O que ndo se alterou foram as condi-



¢oes fisico-ambientais em que decorre — e decorrera — a
profissdo, nomeadamente a altitude e/ou as variagdes de
pressdo, as vibragdes, o ruido, as radiagdes ionizantes, a
humidade relativa e a qualidade do ar.

A tais fatores fisicos acrescem fatores quimicos (derivados
da manipulagdo de produtos com algum grau de toxicida-
de, a presenca de vapores e gases toxicos, de poeiras ou
fumos), fatores biolégicos (devido a mobilidade territorial, ao
contacto com passageiros dos mais diferentes continentes,
com exposi¢do a virus/bactérias/fungos), fatores ergoné-
micos (deslocamento de cargas, como trolleys de servico,
com 80 a 140 kg, em plano inclinado) e também os fatores
organizacionais (relacionados com os horarios, as escalas e
a intensidade e ritmo de trabalho que conduzem a acumula-
cao de fadiga, privagao de sono, alimentacado desadequada
e niveis elevados de stress crénico, causados também pelo
imperativo de trabalhar em fusos horarios distintos).

De forma distinta, mas igualmente invariavel, por assim dizer,
impdem-se condicionantes de stress préprios do grupo
socioprofissional e da atividade no setor, que representam
um risco estrutural de desgaste psiquico e fisico (como os
riscos de acidente aéreo, incidente e/ou acidente a bordo,
possibilidade de contrair doencgas de trabalho no decurso
da profissao e por causa dela, risco de atentados terroristas,
etc.).

Apoiados numa sélida documentagéo e evidéncias empi-
ricas e sucessivas hipéteses e categorizagao analitica,

é possivel referir, por exemplo, reconhecidos niveis da
sindroma de burnout superiores a profissdes em que estes
problemas sdo normalmente associados. Os tripulantes de
cabina (cabin crew) sao ainda mais afetados pelo stress no
trabalho do que outras profissoes tipicamente associadas ao
fenémeno do burnout (e.g. enfermeiros). “Estéo registadas
varias séries de ocorréncias sintomaticas, com forte énfase
na literatura sobre como o stress cronico deve ser endere-
c¢ado, quando considerados os efeitos — de longa duragéo
na saude - dos tripulantes de cabina.” (Cabon, 2017, p. 10,
trad. nossa). Existe um sofrimento especifico no setor de
tripulantes.

Mesmo no interior de categorias socioprofissionais “de
ar” afetas a regimes de trabalho e a condigdes semelhan-
tes podem notar-se diferencas significativas. Um exemplo
bastante evocativo sédo os efeitos (de longa duragéo) da
sindroma de jet lag ou de décalage horaire. Ja estdo

mais do que estabelecidos (e comprovados) no interior
das comunidades cientificas e das comunidades clinicas
mundiais os efeitos negativos para a saude da travessia
rapida de multiplos fusos horarios. Os regimes de vigilia e de
sono sao alterados, o que resulta em desregulagdo hormo-
nal (melatonina e cortisol, entre outras), sendo que esta
rutura dos ritmos circadianos provoca um amplo conjunto
de desordens, dito como SCRD, ou sleep and circadian
rhythm disorders. Existe farta evidéncia cientifica de uma
forte associagao entre este tipo de disfuncdes e doencgas
cardiovasculares, metabdlicas, diabetes e determinadas
tipologias de cancros. Por outro lado, os horarios irregula-
res, os turnos noturnos, os early starts (antes das 7 horas)
tém um efeito semelhante ao jet lag, no sentido em que
provocam severa dessincronizagdo do relégio bioldgico e
consequente desregulagao hormonal. O restabelecimento

efetivo desta sincronizacédo é muito dificil, particularmente
quando cruzada com adaptagdes a fusos horarios e tudo o
mais que isso implica (v.g. climatizagao, alimentacao, local e
horéario da dormida) e com uma densidade de voos que ndo
permite uma recuperacgéo total da homeostase (equilibrio
fisiologico). Muito embora esta questéo afete tanto tripulan-
tes de cabina (cabin crew) como tripulantes de voo (cockpit
crew), podemos presumir que o impacto nio é idéntico

em ambos os grupos: “Pode-se presumir que, durante

os periodos de servigo a bordo, a hipoxia (deficiéncia de
oxigénio no sangue) é mais severa na tripulacio de cabine
do que na tripulagdo de voo. (...) Os valores alterados de
frequéncia cardiaca registados pela tripulagdo de cabine sdo
geralmente associados a cargas de trabalho fisico penosas.
Esta pode ser uma das causas adicionais de fadiga crénica
na tripulagédo de cabina. (...). Além disso, é geralmente aceite
que o desempenho profissional da tripulagédo de cabina é

de importancia fundamental para a seguranca (ou safety)

em diferentes situagdes de emergéncia” (cit. Moebus et. al.,
2008).

A esperanca de vida e a taxa de morbidade neste grupo
socioprofissional apresentam-se, pelas razées ja expostas,
sob incidéncia de fatores de risco, de penosidade e de
desgaste. A atividade desempenhada gera uma série de
problemas, cumulativos e de longa duragao, que se obje-
tivam em condic¢oes de trabalho delimitadas que levam,
inequivocamente, a uma taxa de morbidade singular (Andra-
de et. al., 2008). Sdo indices em constante crescimento e
que se encontram diretamente relacionados com o exercicio
do oficio em condigdes negativas para a saldde dos profis-
sionais — de altitude, exposi¢éo a variagdes da presséo,
vibragéo, ruido, radiagdo, qualidade do ar, horarios irregula-
res, travessia rapida de fusos hordrios e abrupta perturbagao
de ritmos circadianos —, as quais sao indubitavelmente
especificas aos tripulantes. Importa referir que a natureza

e os limites desta atividade nao se esgotam nas condigoes
supracitadas nem podem explicar-se apenas pela excecio-
nalidade dos meios envolventes. Um tema a ser explorado,
por exemplo, é a questdo da administracdo das emocoes e
vivéncias.

As tarefas de seguranca, o atendimento e o apoio assumem
nitido contraste com uma espécie de mito fundacional e
imagem-fetiche em torno de ideias de glamour. Mais adiante
iremos tratar esta intensiva (e extensiva) orquestragcao que
teve lugar desde os primérdios da atividade até aos dias de
hoje, em que se opera uma verdadeira e duradoura disso-
ciagao entre imagem e conceito de tripulante, no sentido

da expropriagao efetiva do seu saber-fazer e o encapsula-
mento final na tipica forma-mercadoria da marca. Reduzir o
seu real-do-trabalho a acéo performatica e a corporeidade
integral do tripulante a um apéndice da indUstria aeronautica
civil € também uma forma de despossesséao laboral. Sdo
fontes de sofrimento no trabalho e desordens subjetivas

— descompensagdes psiquicas — ndo so6 as horas largas (e
ocio bem curto), mas também um certo défice na psicodina-
mica do reconhecimento social/profissional/publico de uma
categoria profissional cuja principal atribuicdo permanece
longinqua dos olhares e ausente dos debates. O tripulante
de voo cumpre uma funcao essencial que, como nas demais
estruturas e agéncias deste tipo, permanece na maior parte
das vezes oculta: a seguranga dos passageiros.
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Trata-se de uma forga de trabalho altamente qualificada
sob diferentes aspetos, tanto do ponto de vista da fluén-
cia em idiomas, do saber-fazer técnico, da resiliéncia aos
fatores ambientais, etc. Por esta razao, adscrevem grupos
de recrutamento de quadros de trabalho simultaneamente
manual e intelectual. O desafio que se nos apresenta do
ponto de vista tedrico-metodoldgico é justamente o de
responder ao carater multifacetado, de direcdo omnilateral,
contidos no interior de uma laboragao desta natureza, de
dificil classificacao.

A inteireza exigida, “de corpo e alma”, remete-nos para

a superagao da heterogeneidade, da fragmentacao e da
provisoriedade que caracterizam a estrutura da vida quoti-
diana por meio de uma atencao dirigida a satisfagdo de
necessidades tacitas e essenciais das pessoas: o care, a
reprodugéo social e o trabalho envolvendo seres humanos
em diversas acegoes.

Procurdmos incorporar na presente investigacdo tanto
uma compreensao da centralidade do trabalho, a partir

da ontologia do ser social, como os seus constrangimen-
tos na forma histodrica assumida no presente estadio da
classe trabalhadora, face ao mercado mundial, ao sistema
internacional de Estados e aos conflitos sociais globais
enquanto um todo. Obviamente, apesar do forte acento
internacionalista inerente a este ramo de atividade, e da sua
composicao, a particularidade dos trabalhadores portu-
gueses do setor deve ser mais amplamente considerada. A
ligacdo com as regides autdbnomas, insulares, dos Acores e
da Madeira, o historial de lago com o mundo luséfono nos
continentes africano, americano e asiatico, bem como os
fluxos migratérios laborais que caracterizam a sua forma-
céo, além do privilegiado lugar geopolitico, em relacdo a
varias rotas de voos internacionais, fazem do grupo socio-
profissional portugués uma aposta estratégica do setor no
Pais.

O presente estudo, coordenado pela equipa cientifica do
Observatorio para as Condigdes de Vida e de Trabalho,
apoia-se nos resultados de um esforgo coletivo, realizado
ao longo de anos, no ambito de um projeto com sede na
Faculdade de Ciéncias Sociais e Humanas da Universida-
de Nova de Lisboa, “Relagdes Laborais em Portugal e no
Mundo Luséfono, 1800-2000: continuidades e ruturas”.
Este projeto foi apoiado e integrado no projeto internacional
sediado no Instituto Internacional de Histodria Social (IISH),
de Amsterdao, “Global Collaboratory on the History of
Labour Relations, 1500-2000”, que tem por objetivo realizar
o inventario global de todos os tipos de relagdes sociais de
trabalho, nas suas mais diferentes facetas e combinagdes,
cores e texturas, nuances e matizes. Durante anos, nés, da
histoéria global do trabalho, travamos contacto com muitas
e diversas fontes e métodos de diferentes perspetivas no
estudo do trabalho.

Finalmente, sem a participacao efetiva dos tripulantes neste
estudo, todo o esforgo seria vao. Por esta razao cumpre-
-nos agradecer enormemente a todos os que se envolveram
nesta investigacao.



BREVE D!ESCNGAU O inquérito esta dividido em sete capitulos e todas as questdes serdo
DO INQUERITO demonstradas mais a frente:

1. Identificagé@o socioprofissional da vida laboral:
15 questdes de caracterizagdo de varios tipos da amostra, sexo,
idade, tempos de servico, companhia, base, etc., com pergunta de
segundo nivel, que surge na secgéo 2;

24 questoes, de resposta “sim” ou “ndo”, com trés respostas de
segundo nivel;

2 questoes sobre tempos de deslocamento por intervalos.

Total: 41 questdes de primeiro nivel e quatro questdes de segundo
nivel.

2. Desgaste profissional (exaustdo emocional, distanciamento e realizagao
profissional):

5 questdes sobre esgotamento emocional por frequéncia temporal
subjetiva;

5 questdes sobre distanciamento ou cinismo por frequéncia
temporal subjetiva;

6 questdes sobre realizacéo profissional, por frequéncia temporal
subjetiva.

Total: 16 questdes sobre desgaste profissional (MBI).

3. Inventario com variaveis sobre o mal-estar trabalho/vida:
15 questoes por frequéncia temporal subjetiva.

4. Desgaste e indicadores sociodemogréficos |, questdes mais gerais:
22 questdes por escala de preocupagao.

5. Desgaste e indicadores sociodemograficos Il, determinantes sociais:
36 questdes por escala de concordancia.

6. Inquérito laboral sobre questdes do modo de vida.
20 questoes por escala de concordancia.

7. Modelo de questionario sobre salde e/no trabalho:
25 questdes por frequéncia temporal objetiva;
2 questoes por “sim” e “nao”;
3 questdes de segundo nivel, uma com resposta por escala de
preocupacao, outra por “sim” e “ndo” e, finalmente, uma resposta
aberta.

Total 188: 177 questdes de primeiro nivel, sete questdes de segundo nivel e
quatro questoes de controlo.

As escalas-Likert (de autoaplicagao) sao aqui utilizadas para avaliar as gran-
dezas relativas a desgaste, indicadores sociodemograficos e determinantes
sociais do mal-estar e cansaco fisico, em variagdes de grau entre um valor
minimo e um valor méximo que podera ser entre “nunca” e “sempre” ou
“discordo totalmente” e “concordo totalmente”, com as graduacoes intermé-
dias num total impar de escalGes. Utilizamos sempre sete escalbes para as
graduacgoes subjetivas.
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RECOLHA E TRATAMENTO Entre 20 de marco e 2 de maio de 2019 foram recolhidas 1361 respostas de
DOS DADOS plataforma online ao questionario que aqui se analisa. O informatico permitiu
a otimizagao do processo de recolha.

Os dados ficaram imediatamente disponiveis através de um ficheiro softwa-
re, folha de calculo; ndo existem quaisquer dados que permitam revelar as
identidades dos varios respondentes.

Este ficheiro foi analisado pela equipa cientifica, apresentando-se aqui as
principais conclusdes dos indicadores obtidos. A seccdo das andlises esta-
tisticas e matematicas foi feita recorrendo a planilhas de calculo do Windows
Excell e ao Sistema Computacional Wolfram Mathematica.

RESUMO A amostra recolhida apresentou os seguintes dados:

DA AMOSTRA
A amostra global inicial contou com 1361 respostas ao inquérito
integral;

Foram validados 1312 inquéritos, preenchidos com relevancia
estatistica.

Os dados sdo muito fiaveis devido a razoavel dimenséo quantitativa da
amostra, mesmo descartando alguns inquéritos ndo totalmente preenchidos
— a andlise dos erros é feita na proxima secgao.

ERRO E CONFIANGA Da razoavel dimenséo da amostra, aproximadamente aleatéria (face ao

DAS ESTIMATIVAS DESCRITIVAS universo) — premissa esta elementar do método de amostragem probabilisti-
EM FACE DA DIMENSAO ca - resultam as seguintes observagdes:

DA AMOSTRA:

Erro baixo dos estimadores descritivos — médias;

A margem de erro maxima do estimador para o universo foi de 2,8%
com confianca de 99% ou até mesmo superior.

No caso de se optar por uma confianga de 95%,
a margem de erro maxima situa-se em 2,1%.
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INDICADORES SOCIAIS Q1a.01 Pessoal de voo por sexo
DESCRITIVOS DA AMOSTRA
Sexo feminino: 67,7% dos respondentes.
Sexo masculino: 32,3% dos respondentes.

Mesmo considerando-se a fisionomia da forga de trabalho portu-
guesa, que ja possuia taxas de feminizagdo de 40% nos anos
70, por conta da guerra colonial e da emigragao por motivos
economicos, trata-se de um setor orientado para o servico e
predominantemente feminino, a semelhanca de enfermeiros e
professores.

Q1a.02 Escolaridade

Respostas vélidas: 1310;
Moda e mediana: licenciatura;

Outro -0 0,6

12° Ano -1 31,5

Frequéncia

Licenciatura/bacharelato- 2 58,0

Mestrado - 3 9,6

Doutoramento - 4 0,3

O grupo socioprofissional tem uma escolaridade muito elevada,
sendo mais de 68% detentores de graus académicos iguais ou
superiores a bacharelato/licenciatura. Como hipétese de trabalho
aqui se concentram cenarios de status e prestigio associados a
uma imagem publica positiva, além de compor grupos de recruta-
mento de quadros entre os setores intelectuais mais especializados.
Trata-se de uma forca social de trabalho altamente instruida,
tipicamente urbana e moderna. Em termos comparativos com
outros grupos, apresenta altos niveis de formagao integral. Além de
ser uma categoria complexa (forte resiliéncia, componente de alto
nexo psicofisico, trabalho intensivo, imagem difusa, etc.), o nivel
de escolaridade imp&e expectativas de retorno. A psicodinamica
do reconhecimento cobra, aqui, um alto prego (potencialmente) de
realizagdo.

Q1a.03 Posicdo em médio, médio/longo e longo curso

Respostas vélidas: 1300.
Moda e mediana: médio curso.

Médio 42,6
Médio/longo 27,8
Longo 29,6

Frequéncia

" Frequéncia




Q1a.04 ldades a data do inquérito

Respostas vélidas 1295.

Média 38,25250965
Erro-padrao 0,240755175
Mediana 37
Moda 36
Desvio-padrao 8,66384185
Variancia da amostra 75,0621556
Curtose 0,400858158
Assimetria 0,230344837

Apresentamos a tabela de frequéncias por classe etaria em classes de
cinco anos.

25 4,5

30 15,0

35 19,9

40 24,8

45 15,0

50 9,9 .

55 8,5 g’.

60 16 £ B Frequéncia
65 0,8
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Trata-se de um grupo socioprofissional com uma média de 38 anos e
moda e mediana um pouco abaixo. Cerca de 64,2% dos tripulantes
respondentes tem uma idade de até 40 anos.

Tendo em vista as caracteristicas demograficas e populacionais de
Portugal e uma andlise histérica das relagdes laborais, poder-se-ia dizer
tratar-se de uma mediana tipica no Pais.

Mas basta olhar mais de perto a realidade de outros grupos socioprofis-
sionais para se perceber que se trata, na verdade, de um quadro bastante
especifico sobre faixa etaria. Relaciona-se com multiplos fatores, desde a
“alta performance” até ao recrutamento.



Q1a.05 Tempos de servigo

Respostas validas: 1301.

Média 13,97925
Erro-padrao 0,256728
Mediana 12
Moda 11
Desvio-padrao 9,260023
Variancia da amostra 85,74803
Curtose -0,13996
Assimetria 0,709796
E'; Frequéncia

1 5 10 15 20 25 30 35 40 Mais
Classes

Q1a.06 Numero de filhos

Respostas vélidas: 1289

Média 0,948798
Erro-padrao 0,05263
Mediana 1
Moda 0
Desvio-padrao 1,889539
Variancia da amostra 3,570358
Curtose 273,203
Assimetria 13,94623
E Frequéncia
0 1 2 3 Mais

N2 filhos

1 4,2
5 17,2
10 17,4
15 25,8
20 11,4
25 9,8
30 8,5
35 4,2
40 0,9
Mais 0,5

Constata-se um grupo socioprofissional
em crescimento com 4,2% de profissio-
nais com menos de um ano de tempo de
servigo. Ja 21,4% dos profissionais tém
menos de 5 anos de experiéncia.

Nao ha, nesta etapa de analise, dados
conclusivos para avangar outros elemen-
tos explicativos.

0 48,9
1 21,5
2 23,3
3 54
4 0,8
Mais 0,2

48.9% dos profissionais ndo tém filhos.
Dos que tém, 70% tém, no maximo, um
filho. Neste quesito, o grupo acompanha
as tendéncias ja observadas quanto ao

planeamento familiar entre os mais jovens.

Ha imensa dificuldade para as familias
urbanas criarem filhos sem redes de
suporte tradicional.
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Q1a.061 (Surge no inquérito no capitulo 2 a seguir a questao
Q1b.23) Sinto falta de mais relacionamento com os filhos

Respostas validas: 653 (apenas os que tém filhos).

Nao 17,5
Sim 82,5

Q1a.07 Tempo na categoria atual

Respostas validas: 1294.

Média 7,741113
Erro-padrao 0,183303
Mediana 6
Moda 1
Desvio-padrao 6,593828
Variancia da amostra 43,47857
Curtose 2,656067
Assimetria 1,387989
Intervalo 43
Minimo 0
Méaximo 43

Responderam 834 profissionais na classe de comissarios.

Média 7,852638
Erro-padrao 0,214235
Mediana 7
Moda 1
Desvio-padrao 6,186905
Variancia da amostra 38,27779
Curtose 1,584326
Assimetria 1,085458
Intervalo 37
Minimo 0
Maximo 37
Respostas vélidas 834
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Distribuigdo por classe nos comissarios

1 16,5
2 10,2
4 8,9
6 13,7
8 7,7
10 7,5
12 19,5
14 4,8
16 2,8
20 4,8
25 2,3
30 0,8
Mais 0,6

Frequéncia

- NS O 0o N
=

14
16
20
25

Frequéncia

30

Mais

A permanéncia na categoria de comissario tem uma média
de 7,8 anos, mas existem retencdes elevadas; cerca de
19,5% dos profissionais estao no setor entre 10 e 12 anos
na mesma posicdo e ha profissionais com mais de vinte e
cinco anos na mesma categoria socioprofissional.

A progressao na carreira ou a ndo mudancga de escaldao sao
fatores decisivos para o bem-estar.

Responderam 383 chefes de cabina.

Média 7,730809
Erro-padrao 0,359401
Mediana 7
Moda 1
Desvio-padrao 7,033625
Variancia da amostra 49,47188
Curtose 1,644342
Assimetria 1,339134
Intervalo 35
Minimo 0
Maximo 35
E Frequéncia

L B =T~ I = B VR S
P R

Classe

o
~

wn
o~

o
M

Mais

1 39,9
2 11,8
4 9,7
6 18,5
8 23,5
10 11,8
12 21,8
14 4,6
16 0,8
20 6,3
25 7,1
30 4,6
Mais 0,8

A permanéncia na categoria de chefe

de cabina tem uma média de 7,7 anos,
mas existem retencdes elevadas entre

6 e 8 anos e entre 10 e 12 anos. Curio-
samente, existe uma vaga de chefes de
cabine recém-promovidos até um ano na
categoria, o que fez baixar drasticamente
a média
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Responderam 65 supervisores.

Média 6,296875
Erro-padrao 1,077981
Mediana 4
Moda 2
Desvio-padrao 8,62385
Variancia da amostra 74,37078
Curtose 10,47895
Assimetria 3,213804
Intervalo 42
40
35
30
§ 25
S 20
o
£ 15 Frequéncia

Classe

20

Mais

1 13,8
5 52,3
10 23,1
20 4,6
Mais 6,2

A permanéncia na catego-
ria de supervisor tem uma
média de 6,3 anos. Existe
uma vaga de supervisores
recentes nesta categoria,
sdo ja cerca de 55% com
menos de cinco anos apos
a promogao, o que faz
baixar a média de perma-
néncia. Sdo dados de uma
posigao de hierarquia



Q1a.08 Companhia

Respostas validas: 1306.

TAP 1019 78,0
Azores A. 78 6,0
Easy Jet 64 4,9
Ryanair 82 6,3 .
Portugalia 39 3,0 5
White 11 0.8 H
Euro Atlantica 7 0,5 " Frequéncia
Outras 6 0,5
N &7 @ .;‘;a\"a & & &
& @ S & \'\*o.gb“ o°
&
Companhia

A esmagadora maioria dos respondentes pertence a TAP Air Portugal, com 78% de
frequéncia relativa. Ha dados relativamente a companhias como a Azores Airlines, a
Ryanair e a Easy Jet.

A TAP Air Portugal € uma companhia de bandeira recentemente privatizada. O

fendmeno da privatizagéo e desnacionalizagao de capitais da TAP tem implicagao
decisiva.

Q1a.09 Base

Respostas validas: 1289.

1 Lisboa 1124 85,9 =
2 Porto 112 8,6 E;

3 Ponta Delgada 34 06| ° = frequéncia
4 Faro 29 2,2

5 Qutras 10 0,8

r
1Llisboa 2Porto 3 Ponta 4 Faro 5 Outras
Delgada

Base

A maioria esmagadora dos respondentes provém da base de Lisboa, maior aeroporto
do Pais.

Caracteristicas nacionais como uma regiéo da capital sobrepovoada e um interior
desertificado evidenciam-se aqui.
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Q1a.10 Contrato

Respostas validas: 1289

A termo 21,8
Sem termo 77,3
Temporario 0,9
]
o
=
@
=]
g
= Frequéncia
ATermo Sem Termo Temporario
Contrato

A maioria esmagadora dos respondentes tem um contrato estavel.
A estabilidade nas companhias maioritarias, TAP e Azores Airlines,
é notavel.

Q1ia.11 Funcao

Respostas validas: 1303.

Comissario 64,9
Chefe Cabina 30,0
Supervisor 5,1
Direcao 0,1
1000
© 800
o
£ 600
3
T 400
£ 500 Frequéncia
0
Comissario Chefe Cabina Supervisor Direcgdo

A distribuicao do quadro funcional e das hierarquias entre os
respondentes revela um desvio abissal no contraste entre a base da
piramide, extremamente alargada, e o topo, quase nulo.



Q1a.12 Horas de trabalho regular

Respostas vélidas: 1195.

Média 32,42259 10 4,4
Erro-padrao 0,363399 20 10,5
Mediana 30 30 37,7
Moda 30 40 33,3
Desvio-padrao 12,56226 50 9,8
Variancia da amostra 157,8104 60 2,7
Curtose 4,232233 Mais 1,8
Assimetria 0,671909

— |

g

A maioria esmagadora dos respon-
dentes trabalha até 40 horas por
semana. Existem alguns casos de
horas programadas excessivas —
14,3% trabalham mais de 40 horas

por semana. 10 20 30 40 50 60  Mais

Horas

Q1a.13 Horas de trabalho ndo programado

Respostas validas: 1023

_ 10 60,0

Média 14,87732 20 15.0
Erro-padrao 0,498553 30 9.9
Mediana 10 40 7.9
Moda 0 50 45
Desvio-padrao 15,94592 60 16
Variancia da amostra 254,2724 .
Mais 1,2
Curtose 3,401495
Assimetria 1,667261
A maioria esmagadora dos
© respondentes — 78% - tem
© habitualmente horas nao progra-
"’E‘I_ madas: 1024 em 1312. Cerca
o . . de 40% tém mais de 10 horas
s Frequéncia

ndo programadas por semana,

quantidade, a nosso entender,

excessiva, a somar-se a um

10 20 30 40 50 60 Mais numero j& excessivo de horas de
Horas Voo programadas.



Q1a.14 Meses decorridos desde as Ultimas férias

respesiee eSS 1250 | eses gesd faas _ Freq % |

Média 3,553217 2 19,6

Erro-padrao 0,212264 3 14,7

Mediana 2 4 1.8

Moda 1 S 9.0

Desvio-padrao 7,563162 6 44

Variancia da amostra 56,72531 7 1.0

Curtose 78,001 8 0.9

Assimetria 8,221855 ° 02

10 0,9

11 0,1

E 12 0,2

g |18 0,5
- Frequéncia

24 0,2

36 0,3

= Mais 1,2

Meses desde férias

Os resultados entendem-se porgque muitos tripulantes ndo tiram férias em periodos longos e o
inquérito comegou a ser feito depois do periodo habitual de férias, e.g. Natal/Carnaval/ Pascoa.

Q1a.15 Numero de dias gozados nas Ultimas
férias

Respostas validas: 1277

Média 12,73532 5 8,0
Erro-padrao 0,155788 10 24,4
Mediana 12 15 55,9
Moda 15 20 7,7
Desvio-padrao 5,567098 25 2,3
Variancia da amostra 30,99258 30 1,2
Curtose 56,57127 Mais 0,5
Assimetria 4,405619

]

g o A maioria dos tripulantes, na

il Frequéncia

ultima vez que gozou férias,
tirou menos de 15 dias. As
escolhas compatibilizam-se
com cargas de trabalho eleva-
das, num racio work-to-rest
5 10 15 20 25 30 Mais elevado.

Classes



INDICADORES

RESPONSIVOS BINARIOS

Q1b.01 Aplica-se um acordo de empresa ao meu
contrato de trabalho

Respostas vélidas: 1305

Néo 7,0
Sim 93,0

Q1b.02 Sinto falta de um maior convivio entre equipas
durante os voos

Respostas vélidas: 1309.

Nao 79,7
Sim 20,1

Q1b.03 Sinto falta de um maior convivio entre equipas
nas pernoitas

Respostas vélidas: 1297.

Nao 66,6
Sim 33,4

Q1b.04 Sinto falta de um maior convivio familiar

Respostas validas: 1308.

Nao 20,7
Sim 79,3

Q1b.05 Sinto falta de mais vida social

Respostas validas: 1304.

22,0

Sim

78,0
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Q1b.06 Consigo descansar efetivamente nas folgas

Respostas vélidas: 1304.

Néo 72,7
Sim 27,3

Q1b.07 Sinto falta de mais intervalos

Respostas validas: 1297.

Nao 19,3
Sim 80,7

Q1b.08 Penso frequentemente em quanto tempo falta para
a reforma

Respostas validas: 1311.

Nao 38,7
Sim 61,3

Q1b.09 Ultimamente ja pensei em mudar de trabalho

Respostas validas: 1310.

Nao 56,0
Sim 44,0

Q1b.10 Ultimamente ja pensei em mudar de fungdo

Respostas validas: 1308.

Nao 69,0
Sim 31,0

Q1b.11 Ultimamente j& pensei em mudar de companhia

Respostas vélidas: 1310.

30

84,0

Sim

16,0




Q1b.12 Ultimamente j& pensei em mudar de base

Respostas validas: 1310.

Nao

85,8

Sim

14,2

Q1b.13 Sinto que os periodos de trabalho sdo adequados

Respostas validas: 1299.

Nao

l I

74,9

Sim

251

Q1b.14 Tenho tempo para cuidar da familia e de mim

Respostas vélidas: 1305.

Nao

65,1

Sim

34,9

Q1b.15 Sou sindicalizado/a

Respostas validas: 1310.

Nao

l I

5,6

Sim

94,4

Q1b.16 Greves, protestos e campanhas laborais
melhoram as condi¢des de vida

Respostas validas: 1298.

Nao

22,7

Sim

77,3

Q1b.17 Possuo casa propria

Respostas validas: 1312.

30,5

Sim

69,5
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Q1b.171 Possuo casa propria e esta totalmente paga

Respostas validas: 907
(s6 considerados os que tém casa prépria).

Néo 87,1
Sim 12,9

Q1b.18 Tenho dividas, hipotecas e compromissos
financeiros

Respostas validas: 1307.

Nao 26,7
Sim 73,3

Q1b.19 Tenho conjuge/companheira/o

Respostas vélidas: 1312.

Néo 27,0
Sim 73,0

Q1b.191 Tenho conjuge/companheira/o, e este/esta
tem trabalho remunerado fixo

Respostas validas: 955 (s6 considerados os que tém
companheiro/a).

Néo 22,0
Sim 78,0

Q1b.20 Tenho mulher/marido, filhos ou familia préxima
com problemas graves de saude

Respostas validas: 1304.

Nao

83,4

Sim

16,6




Q1b.21 O meu pai/mae foi piloto ou tripulante

Respostas vélidas: 1306.

Néo 93,5
Sim 6,5

Q1b.22 Gostava que um/a filho/a meu/minha fosse tripulante

Respostas validas: 1305.

Nao 73,3
Sim 26,7

Q1b.23 Gostava que um/a filho/a meu/minha fosse piloto

Respostas vélidas: 1299.

Néo 58,0
Sim 42,0

Q1b.24 Sou alvo de assédio moral no trabalho

Respostas validas: 1307.

Néo 84,4
Sim 15,6

Q1b.241 Da parte de quem

Respostas vélidas: 198 (apenas os que responderam sim na Q1b.27).

120

Colegas 96| £'%
S 80
w
Chefes de cabina 15,2 Eiﬁ
Comandantes 12,1 ®
0 . o . o o Freguéncia
Companhia/diregéo 56,1 oF & & F
® & &
Supervisores 7,1 & & &
& &

As queixas relativamente a assédio moral no local de trabalho
devem-se sobretudo a companhia/direcdo. As queixas provém maio-
ritariamente de tripulantes masculinos.
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TEMPOS EM DESLOCAGOES
PENDULARES

34

Q1c.01 Tempo médio necessério para chegar ao trabalho

Média 00:45
Erro-padrao 00:01
Mediana 00:30
Moda 01:00
Desvio-padrao 01:08
00:20 11,3

00:30 34,2

00:40 75| g

00:50 11,8 : Frequéncia
01:20 20,2

02:00 6,3

00:10 00:20 00:30 00:40 00:50 01:20 02:00 Mais

Tempos

Q1c.02 Tempo médio necessario para regressar a casa

Média 00:45
Erro-padrao 00:01
Mediana 00:30
Moda 01:00
Desvio-padrao 01:11
| remoos Freq. |

00:10 6,6

00:20 11,6

00:30 33,2

00:40 8,6

00:50 12,2

01:20 20,4

02:00 58| £ Frequéncia
Mais 1,6

00:10 00:20 00:30 00:40 00:50 01:20 02:00 Mais

Tempos

Os tempos de acesso e regresso as bases a partir das habitagdes
dos profissionais de voo nao diferem significativamente. A esma-
gadora maioria, mais de 90%, reside a menos de 1.20 h da sua
base e cerca de 50% dos respondentes residem a menos de 30 m
(da sua base principal).



Q2 E Q3 DESGASTE .
PROFISSIONAL (EXAUSTAQ,
DISTANCIA E EFICIENCIA)

Significado dos indices

Explicamos o significado dos indices utilizados no estudo:

Utilizando as questdes 1 a 10, i.e., questoes Q2, do
questionario baseado em Maslach, constréi-se o indice de
exaustdo emocional combinado (IEE); este indice inclui o teor
de exaustao emocional (1-5) e de cinismo/distanciamento
(6-10) de um modo articulado.

Com as questoes 11 a 15, i.e., questoes Q3, baseadas em
Maslach, obtém-se o indice de realizagéo profissional (IRP);

Os indices foram normalizados entre 0 e 100 e resumem a concep-
tualizagao do burnout.

R1 Andlise do indice de exaustao
emocional per se (IEE)

Respostas validas: 1312; analise das cinco primeiras questdes Q2

Média 46,95884146
Erro-padrao 0,56036173
Mediana 46,66666667
Moda 43,33333333
Desvio-padrao 20,29716514
Variancia da amostra 411,9749129
Curtose -0,245988308
Assimetria 0,304200203
Poucos profissionais nao exibem sinais
significativos de esgotamento emocional
per se; sao apenas 8,85% abaixo dos
vinte pontos.
10 3,20% . .
33,18% dos profissionais apresentam
20 5,64% alguns sinais preocupantes de exaustao
30 14.49% emocional, entre 20 e 40 pontos;
y (]
40 18.69% 35,24 % dos profissionais apresentam
‘ sinais muito elevados de exaustao emocio-
50 21,43% nal, entre 40 e 60 pontos;
60 13,81% 16,4 % dos profissionais tém sinais criti-
70 9.46% cos de exaustdao emocional, entre 60 e 80
. pontos;
80 6,94%
6,33% dos profissionais estdo em exaus-
90 4,58% tao emocional extrema, entre 80 e 100
100 1.75% pontos, apresentando respostas maximas
. na maioria das questodes.
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Histograma
300 [ 25.00%
250
[ 20.00%
200 -
[ 15.00%
3
o
(5
3 150 o
@ [ Frequéncia
o
F10.00% ™ % acumulada
100 /
[ 5.00%
50
0 - 0.00%
10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
Classe

A analise do gréafico sugere que a distribuicdo do indice de exaustao
emocional entre o pessoal de voo da aviagao civil em Portugal é extrema-
mente preocupante e com valores demasiado elevados. Trata-se de um
componente crucial do desgaste profissional nos termos deste estudo.

R2 Andlise do
indice de cinismo e
distanciamento (ICD)

Respostas vélidas: 1312.

Média 22,39075203 10 33,64%
Erro-padrao 0,502251804 20 24,94%
Mediana 20 30 16,63%
Moda 20 40 10,37%
Desvio-padrao 18,19233409 50 6,56%
Variancia da amostra 330,9610196 60 3,97%
Curtose 1,389464788 70 1,83%
Assimetria 1,170381395 80 1,07%
Intervalo 96,66666667 90 0,69%
Nivel de confianga(99,0%) 1,295601057 100 0,31%

A conclusdo que se pode tirar € que esta classe profissional ndo exibe niveis
preocupantes de cinismo ou de distanciamento em relagao ao trabalho
social.
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S Frequéncia

——9 acumulada

Histograma
500 - - 40.00%
450 - 35.00%
400
- 30.00%
350
E 300 - 25.00%
“;_’_ 250 - 20.00%
@
&£ 200 - 15.00%
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- 10.00%
100
0 - 5.00%
0 - 0.00%

Classe

A andlise do grafico sugere que a distribuicio do indice de distanciamento

laboral entre o pessoal de voo da aviagéo civil em Portugal é uma distribuicao
de valores extremos de cauda alongada; no entanto, esta variavel especifica ndo

atinge niveis, no nosso entender, tdo preocupantes.

R3 Andlise do indice de exaustdo emocion-
al combinado (IEE) Combinacio de R1 com

R2.

Respostas validas: 1312.

10 5,1
20 17,1
30 255
40 20,7
50 13,6
60 9,0
70 5,7
80 2,1
90 0,8

100 0,4

Média 34,6748
Erro-padrao 0,480937
Mediana 31,66667
Moda 25
Desvio-padrao 17,42029
Variancia da amostra 303,4665
Curtose 0,30698
Assimetria 0,672214
Intervalo 98,33333
Minimo 0
Maximo 98,33333

22,2% dos profissionais nao mostram sinais de exaustao emocional combi-
nada, indice abaixo de vinte pontos em cem possiveis.

46,2% dos profissionais apresentam alguns sinais de exaustao

emocional combinada, entre 20 e 40 pontos;

22,6% dos profissionais apresentam sinais preocupantes de exaus

tdo emocional combinada, entre 40 e 60 pontos;

7,8 % dos profissionais tém sinais criticos de exaustdo emocional
combinada, entre 60 e 80 pontos;

1,2% dos profissionais estdo em exaustao emocional combinada
extrema, entre 80 e 100 pontos, apresentando respostas maximas
na maioria das questoes.

SNPVAC
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Condicoes de Vida e Trabalho do Pessoal de Voo da Aviagao Civil

Frequéncia

10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Classe

A analise do grafico sugere que a distribuicdo dos indices de exaustao
emocional combinada (IEE) entre o pessoal de voo da aviagao civil em
Portugal é uma distribuicéo tipica de valores extremos de cauda alongada,
que valida o carater extremo do indice de exaustdo emocional.

Outro facto digno de nota é que somando o cinismo a exaustdo emocional,
a componente positiva da falta de distanciamento/cinismo assume valores
falsamente mais suaves do que o indice de esgotamento emocional per se.
A problematizagdo deve ser aqui pormenorizada.

R3 Indice de realizacdo profissional

Respostas vélidas: 1312.

Média 72,21164 10 0,2
Erro-padrao 0,448234 20 0,3
Mediana 73,61111 30 0,3
Moda 83,33333 40 1,8
Desvio-padrao 16,23574 50 8,5
Variancia da amostra 263,5992 60 11,4
Curtose 0,46291 70 21,4
Assimetria -0,54376 80 18,7
Intervalo 100 90 23,7
Minimo 0 100 13,6
Maximo 100

0,5% dos profissionais mostram niveis de realizagao profissional muito
baixos, abaixo dos 20 pontos;

2,1% dos profissionais apresentam realizacao profissional baixa, entre 20 e
40 pontos;

19,9% dos profissionais apresentam sinais mediocres de realizacédo profis-
sional, entre 40 e 60 pontos;

40,1 % dos profissionais tém sinais elevados de realizagao profissional,
entre 60 e 80 pontos;

37,3% dos profissionais tém uma excelente realizagdo profissional, entre 80
e 100 pontos, apresentando respostas maximas em muitas questoes.

SNPVAC
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Q4 CANSACO FisICO
E DISPENDIO DE ENERGIA

Condicoes de Vida e Trabalho no Pessoal de Voo da Aviagao Civil SNPVAC

Frequéncia

¥ Frequéncia

10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Classe

O pessoal de voo apresenta um elevado indice de realizagao profissional
nos termos do estudo.

Trata-de de um “empenho” e uma “envolvéncia” tipicos de setores de “alta
performance”.

Significado do indice:

Explicamos o significado do indice de cansaco fisico utilizado no presente
estudo:

Utilizando as questdes 1 a 15 do questionario que medem cansaco/
energia, constréi-se o indice de cansaco fisico IC;

Um indice baixo, abaixo de 40, significa alta energia para realizar

o trabalho e um indice elevado, acima de 60, significa um elevado
cansaco perante o trabalho. Um indice entre 40 e 60 ja indica algum
cansago perante o trabalho.

O indice foi normalizado entre 0 e 100.

R3 Andlise do indice de cansaco IC

Respostas vélidas: 1312.

Média 49,16921 10 1,8
Erro-padrao 0,549136 20 5,9
Mediana 48,88889 30 10,2
Moda A47,77778 40 16,2
Desvio-padrao 19,89055 50 19,8
Variancia da amostra 395,6338 60 18,1
Curtose -0,36604 70 13,0
Assimetria 0,122396 80 7,9
Intervalo 100 90 4,9
Minimo 0 100 2,3
Maximo 100

39



Inquérito Nacional \\\

Q5 DESGASTE E
INDICADORES
SOCIODEMOGRAFICOS

40

Condicoes de Vida e Trabalho do Pessoal de Voo da Aviagao Civil

7,6% dos profissionais mostram alta energia, indice abaixo de vinte
pontos em cem possiveis;

26,4% dos profissionais apresentam alguma energia, entre 20 e 40
pontos;

37,9% dos profissionais apresentam alguns sinais de cansaco, entre
40 e 60 pontos;

20,9 % dos profissionais tém sinais criticos de cansaco, entre 60 e 80
pontos;

7,2% dos profissionais estao em cansago extremo, entre 80 e 100
pontos, apresentando respostas maximas na maioria das questoes.

Frequéncia

M Frequéncia

10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Classe

A andlise do gréafico sugere que a distribuigdo do cansaco (IC) entre o
pessoal de voo da aviagéo civil em Portugal é uma distribuicdo mais
achatada do que a normal, com caudas elevadas e relativamente
simétrica. Isto significa que existem muitos com elevado cansa-

¢o, mas também muitos profissionais com muita energia. Nao sao,
portanto, valores extremos.

22 questoes
por escala de percecdo

Utilizamos uma escala de sete niveis entre “ndo me afeta” e “afeta-me
bastante”.

Enumeramos em seguida as questdes e as respetivas estatisticas da
amostragem.

Note-se que apenas ndo existe nenhuma preocupagéo na resposta
“ndo me afeta” (nivel 0), sendo também pouco preocupante o nivel
“afeta-me pouco” (nivel 1).

Seguem-se as respostas em que ja existem indicios de preocupacéo:
“afeta-me com moderagao” (nivel 2) e “afeta-me” (nivel 3).

As respostas mais preocupantes sdo os trés niveis mais elevados,
“afeta

-me de forma consideravel” (nivel 4), “afeta-me muito” (nivel 5) e
“afeta-me bastante” (nivel 6). O inquérito apresentava os niveis de
forma crescente e inequivoca, sem hipoéteses de induzir em erro.

SNPVAC



05.01 Falta de seguranga ou continuidade no trabalho

Respostas vélidas: 1302.

_ 0 142 10,91%

Média 2,917051
1 223 17,13%
Erro-padrao 0,053316
2 232 17,82%
Mediana 3
3 232 17,82%
Moda 3
4 140 10,75%
Desvio-padrao 1,923806
5 143 10,98%
Variancia da amostra 3,701031
6 190 14,59%
Curtose -1,11805
Assimetria 0,190611
Nivel de confianca(99,0%) 0,137534
250 20.00%
18.00%
200 16.00%
14.00%
£ 150 12.00%
c
] 10.00%
- Frequéncia
& 100 8.00%
Freq. %
6.00%
50 4.00%
2.00%
0 0.00%
01 2 3 4 5 6
Escala

Existe um nimero muito elevado de profissionais com preocupagdes ao
nivel mais elevado; esta preocupacao (seguranca e continuidade) atravessa,
transversalmente, toda a profissao.

05.02 Baixos salarios e/ou rendimentos insuficientes

Respostas vélidas: 1304.

Média 3,33819( [0 73 5,60%
Erro-padrao 0,050609 1 162 12,42%
Mediana 3 2 246 18,87%
Moda 2|13 228 17,48%
Desvio-padrao 1,827533 4 185 14,19%
Variancia da amostra 3,339876 5 185 14,19%
Curtose -1,11027 6 225 17,25%
Assimetria -0,03006

Nivel de confianca(99,0%) 0,130551
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Condicoes de Vida e Trabalho do Pessoal de Voo da Aviagao Civil

[=]
(=]

Frequéncia
=R N
u
=)

00

50

0
0o 1 2 3
Escala

4 5 6

20.00%

15.00%

10.00%

5.00%

0.00%

[ Frequéncia

——Freq. %

Existe um nimero muito elevado de profissionais com preocupagdes ao nivel
de rendimentos mais elevados, mas esta preocupacao atravessa transversal-

mente toda a profissao/tripulagao.

Q5.03 Isolamento dos colegas e falta de mais convivio

Respostas vélidas: 1304.

Média 2,130368
Erro-padrao 0,04192
Mediana 2
Moda 1
Desvio-padrao 1,5613773
Variancia da amostra 2,29151
Curtose -0,22816
Assimetria 0,663721
Nivel de confian¢a(99,0%) 0,108137
0 146 11,20% 400 - 30.00%
1 393 30,14% o :ZE f - 25.00%
2 312 23.93% | 2550 | \ - 20.00%
3 199 15.26% | § 200 I/ ' - 15.00%
4 144 11,04% | 150 1000
5 72 5,52% 122 L soox
6 38 2,91% 0.00%

SNPVAC

[ Frequéncia
——Freq. %



05.04 Conflitos com gestéo, chefia e/ou coordenacao

Respostas validas: 1303.

Média 2,80353
Erro-padrao 0,051133
Mediana 3
Moda 1
Desvio-padrao 1,845762
Variancia da amostra 3,406839
Curtose -1,0392
Assimetria 0,225125
Nivel de confianca(99,0%) 0,131904
| Escala_ Froquéncia Freg. %
0 135 10,36% 300
1 256 19,65% 250
2 227 17,42% | 2 200
3 221 16,96% g 150
o
4 182 13,97% | & 100
5 140 10,74% 50
6 142 10,90% 0
0 1 2 3 4 5 6
Escala

Q5.05 Imagem do pessoal de voo junto da opinido publica

Respostas validas: 1304.

Média 3,036043
Erro-padrao 0,049631
Mediana 3
Moda 3
Desvio-padrao 1,79222
Variancia da amostra 3,212054
Curtose -1,00923
Assimetria 0,049988
Nivel de confianga(99,0%) 0,128028

25.00%

20.00%

15.00%

10.00%

5.00%

0.00%

Frequéncia

Freq. %
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- 18.00%
0 106 8,13% 250 | 1600%
1 201 15,41% @ 200 - 14.00%
2 223 17,10% ° - 12.00%
<«
150 - - 10.00%
3 245 18,79% % L 8.00% e Frequéncia
4 215 16,49% * 100 - L 6.00% Ereq. %
5 167 12,81% 50 - - 4.00%
- 2.00%
0,
6 147 11,27% 01 | 0.00%
01 2 3 4 5 &
Escala

Q5.06 Ameaca de fecho da companhia /despedimentos

Respostas vélidas: 1301.

Média 3,891622
Erro-padrao 0,056514
Mediana 4
Moda 6
Desvio-padrao 2,038423
Variancia da amostra 4,155168
Curtose -1,13341
Assimetria -0,48982
Nivel de confianga(99,0%) 0,145784
0 92 7,07% 500 r 40.00%
1 138 10,61% 400 - r r 35.00%
- 30.00%
2 145 11,15% | =
€ 300 - " 25.00%
o —_— anci
4 153 11,76% | & 200 - - 15.00% Frequencia
5 177 13,60% 100 - i - 10.00% Freq. %
© 5.00%
6 450 34,59%
o} 0.00%

0 1 2 3 4 5 6

Escala

Esta ameaca afeta gravemente a profissao, a possibilidade de encerramento
das empresas ou de despedimentos pesa de forma profunda na profissao:
cerca de 60% respondem aos niveis 4, 5 e 6, 0 que € muito significativo. A
privatizagao da TAP e a precariedade nas demais empresas podem constituir o
pano de fundo mais proeminente para a figura relativa as tais questdes publicas.



Q5.07 Contacto negativo com as minhas hierarquias

Respostas vélidas: 1302.

Média 3,22043
Erro-padrao 0,054361
Mediana 3
Moda 6
Desvio-padrao 1,961532
Variancia da amostra 3,847607
Curtose -1,23167
Assimetria -0,09253
Nivel de confianca(99,0%) 0,140231
0 126 9,68% 16.00%
1 210 16,13% 200 14.00%
12.00%
2 153 11,75% 3 150
& 10.00%
3 210 16,13% % 100 8.00% Frequéncia
[
4 185 14,21% 6.00% Freq. %
5 201 15,44% 50 4.00%
2.00%
6 217 16,67%
0 0.00%
0 1 2 3 4 5 6
Escala

Esta preocupacao volta a ser muito alta. A moda, isto &, o valor mais
frequente, situa-se ao nivel 6. Trata-se de uma experiéncia percebida em
torno a conflitos, tensdes e contradigéo.

05.08 Turnos e distribuigao de tarefas fora do meu controle

Respostas validas: 1299.

Média 3,336413
Erro-padrao 0,049587
Mediana 3

Moda 3

Desvio-padrao 1,787214
Variancia da amostra 3,194135
Curtose -1,08256
Assimetria -0,08093
Nivel de confianca(99,0%) 0,127917
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0 66 5,08%
300 r 20.00%
1 178 13,70%
250 -
2 211 16,24% © - 15.00%
8200 -
3 241 18,55% | 5
3 150 - 10.00% L
4 192 1478% | & B Frequéncia
& 100
5 223 1717% 0 - 5.00% Freq. %
6 188 14,47%
[VI - 0.00%
01 2 3 4 5 6
Escala

Q5.09 Turnos e falta de tempo livre fora das horas de trabalho

Respostas validas: 1304.

Média 3,878067
Erro-padrao 0,047351
Mediana 4
Moda 6
Desvio-padrao 1,70989
Variancia da amostra 2,923724
Curtose -0,82105
Assimetria -0,42052
Nivel de confian¢a(99,0%) 0,122147
0 39 2,99%
1 103 7,90%
350 r 25.00%
2 151 11,58% .
2 300 r 20.00%
3 242 18,56% -3 250
4 210 |1610% | 22 1500
=
i g 150 - - 10.00% ™ Frequéncia
5 268 20,55% L 100
50 - - 5.00% Freq. %
6 291 22,32%
0 - - 0.00%
01 2 3 4 5 6
Escala

Existe um nimero muito elevado de profissionais com preocupacgdes aos niveis mais
elevados, com quase 60% dos profissionais a responderem aos niveis 4, 5 e 6. A
questdo dos turnos e do tempo livre voltado para uma vida plena de sentido fora do
trabalho é central neste inquérito.



Q5.10 Sensacao de estado de alerta por conta da seguranca

Respostas vélidas: 1299.

Média 3,193995

Erro-padrao 0,048027

Mediana 3

Moda 3

Desvio-padrao 1,730964

Variancia da amostra 2,996235

Curtose -0,91607

Assimetria -0,04179

Nivel de confianga(99,0%) 0,123891

0 84 6,47%

1 162 12,47%

2 212 16,32%

3 295 22,71% 400 25.00%
— = 300 20.00%

4 199 1532% | § 15.00%

3 200

5 200 15,40% | § 10.00%

6 147 11,32% e >-00%
et 0 0.00%

01 2 3 4 5 6

Escala

Esta preocupacao atravessa toda o grupo, mais de 42% dos profissionais
respondem aos niveis mais elevados. Mais de 63% dos profissionais sdo
afetados de forma média a elevada por esta questdo. Porém, ao mesmo
tempo, preocupar-se é um atributo profissional.

Q5.11 Desvio de fungao para tarefas comerciais/propaganda

Respostas validas: 1296.

Média 2,935185
Erro-padrao 0,053893
Mediana 3

Moda 1

Desvio-padrao 1,940138
Variancia da amostra 3,764136
Curtose -1,17606
Assimetria 0,088977
Nivel de confian¢a(99,0%) 0,139023

Frequéncia

Freq. %
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0 159 12,27%
1 220 16,98%
2 189 14,58%
3 212 16,36%
4 183 14,12%
5 160 12,35%
6 173 13,35%

Frequéncia

250

= = Pt

. o w o

o o o o
1 I I I

=
|

0

r 20.00%
|| m
. _© 15.00%
- 10.00%
[ Frequéncia
[ 5-00% Freq. %
- 0.00%

1 2 3 4 5 86

Escala

Esta preocupagao atravessa transversalmente toda a profissao, mais de
56% dos tripulantes sdo afetados de forma média a elevada por esta ques-
tdo: um indicador da mercantilizagdo deste setor.

05.12 Relagéo alterada entre sono e vigilia no meu reldgio bioldgico

Respostas validas: 1299.

Média 4,39338

Erro-padrao 0,045457

Mediana 5

Moda 6

Desvio-padrao 1,638327

Variancia da amostra 2,684116

Curtose -0,48509

Assimetria -0,76041

Nivel de confian¢a(99,0%) 0,117261

| Eccala Frequencia Freq %

0 7 1.31% 500 - - 40.00%

1 73 5.62% | 400 - N 10.00%

2 111 8,55% E 300 - |

3 182 1401% | & 0 . [ 20.00% = Frequéncia
4 178 13,70% [ 100 - - 10.00% Freq. %
5 274 21,09% 0 0.00%

6 464 35,72% 0 1 2 3 4 5 6

Escala

O histograma fala por si: esta questao afeta fortemente a classe. Quase 70%
respondem aos trés niveis mais elevados. Apenas 1,31% nZo sdo afetados
pela questao, o que é revelador. O ciclo cicardiano é um dos principais
problemas do pessoal de voo. A situacgao é grave.



05.13 Dores musculares decorrentes de atividades de trabalho

Respostas vélidas: 1304.

Média 3,81365
Erro-padrao 0,049001
Mediana 4
Moda 6
Desvio-padrao 1,769468
Variancia da amostra 3,131018
Curtose -0,86128
Assimetria -0,4295
Nivel de confianca(99,0%) 0,126403
0 51 3,91%
1 124 9.51% 350 25.00%
300
2 140 10,74% 20.00%
m 250
3 221 16,95% | £ 50p 15.00%
4 223 17,10% ET 150 10.00%
9 w100
5 256 19,63% ‘0 5.00%
6 289 22,16%
0 0.00%
0 1 2 3 4 5 6
Escala

Existe um nimero muito elevado de profissionais com preocupagdes ao nivel
mais elevado, mas esta preocupacao atravessa transversalmente toda a profis-
sdo, apenas 3,91% nao sdo afetados por esta questdo. As dores musculares ndo
sd0 a principal preocupagao no grupo.

Q5.14 Preocupagdes com a reforma e uma idade mais avancada

Respostas validas: 1302.

Média 4,394777
Erro-padrao 0,048296
Mediana 5
Moda 6
Desvio-padrao 1,742687
Variancia da amostra 3,03696
Curtose -0,363
Assimetria -0,86103
Nivel de confianca(99,0%) 0,124586

Frequéncia

Freq. %
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0 38 2,92%
1 74 5,68%
2 108 8,29% 600 - r 50.00%
3 167 12,83% | & 500 40.00%
S 400 /
4 149 11,44% | & 500 / 30.00%
| | énci

5 261 20,05% :&'-' 200 / 20.00% Frequéncia

~ 10.00%
6 505 38,79% 100 HFreq. %

01 2 3 4 5 &6

Escala

Existe um nimero muito elevado de profissionais com preocupagdes ao nivel mais
elevado, mas esta preocupagédo atravessa transversalmente toda a profissao, apenas
3,91% nao sao afetados por esta questdo. As reformas e a idade sao fonte de temor
relativo neste grupo.

Q5.15 Ansiedade/stress/mal-estar em relagéo a prevengéo de acidentes

Respostas vélidas: 1302.

Ansiedade/stress/mal-estar em relagdo a prevencgao de acidentes
Média 3,194316
Erro-padrao 0,051139
Mediana 3
Moda 3
Desvio-padrao 1,84525
Variancia da amostra 3,404948
Curtose -1,13956
Assimetria -0,0131
Nivel de confianga(99,0%) 0,131918
| Escale Froquencia Froq % |
0 85 6,53%
1 203 17.13% 250 r 20.00%
2 185 1421% | 200 - 15.00%
3 233 17,90% | 2 150 - f _
4 199 15,28% % 100 - / 10.00% B Frequéncia
5 191 1467% | o - 500% —®—Freq. %
6 186 14,29% 0.00%

01 2 3 4 5 6

Escala
A distribuicao parece uniforme, mas esta questao volta a ser esmagadora — apenas
6,53% dos profissionais ndo sdo afetados. Mais de 51% dos inquiridos responde
entre médio, nivel 3, e nivel muito elevado, 6. Os riscos estruturais sdo um compo-
nente organico da organizagao laboral.



Q5.16 Disturbios recorrentes na hora da descolagem ou da aterragem

Respostas vélidas: 1301.

Média 2,174481
Erro-padrao 0,052902
Mediana 2
Moda 1
Desvio-padrao 1,908159
Variancia da amostra 3,641071
Curtose -0,85096
Assimetria 0,574664
Nivel de confianca(99,0%) 0,136468
| Esca Frequéncia Freq %
0 307 23,60%
1 308 23,67%
2 177 13,60% 400 25.00%
3 174 13,37% ® 300 20.00%
4 129 9,92% E 200 15.00%
5 107 8,22% g 10.00%
6 99 761% | % >.00%
0 0.00%
0 1 2 3 4 5 &
Escala

Q5.17 Sofrimento psiquico em fungéo dos riscos/perigos da profissdo

Respostas validas: 1304.

Média 2,288344
Erro-padrao 0,052457
Mediana 2
Moda 1
Desvio-padrao 1,894287
Variancia da amostra 3,588321
Curtose -0,8346
Assimetria 0,549819
Nivel de confianca(99,0%) 0,13532

Frequéncia

Freq. %
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0 256 19,63%
» 350 r 30.00%
1 313 24,00%
2 211 16,18% oy [ 25:00%
, (o] J
@ 250 - 20.00%
3 179 13,73% S 200 - B
S m - 15.00% o
4 127 9,74% T 150 - S Frequéncia
g 100 - F__ & 10.00%
5 104 7,98% Freq. %
50 - - 5.00%
6 114 8,74%
0.00%
0 1 2 3 4 5 &
Escala
05.18 Pesadelos ou mal-estar noturno envolvendo queda/incéndio/terrorismo
Respostas validas: 1312.
Média 1,45092
Erro-padrao 0,047259
Mediana 1
Moda 0
Desvio-padrao 1,706576
Variancia da amostra 2,912401
Curtose 0,297165
Assimetria 1,149178
Nivel de confian¢a(99,0%) 0,12191
Escala | Frequéncia | Freq. %
0 521 39,95% 600 r 50.00%
1 333 2554% | & °% 40.00%
g 400 30.00%
2 147 11,27% L 300 -I :
g 20.00% 99 Frequéncia
3 102 7,82% £ 200 , a
4 o1 6,98% 100 ' 10.00% Frea. %
e 0 0.00%
5 65 4,98% 01 2 3 4 5 6
6 45 3,45% Escala




Q5.19 Desconforto em relagéo ao atendimento de passageiros inconvenientes

Respostas vélidas: 1303.

Média 2,66462
Erro-padrao 0,048898
Mediana 2
Moda 2
Desvio-padrao 1,765091
Variancia da amostra 3,115545
Curtose -0,91758
Assimetria 0,311023
Nivel de confianca(99,0%) 0,126139
0 132 10,13%
1 269 20,64%
5 073 0.95% 300 25.00%
, (0}

o 220 20.00%
3 203 15,58% | G 200

= 15.00%
4 186 14,27% 3 150 10.00%
5 136 10,44% | £ 100 '

50 5.00%
6 104 7,98%
0 0.00%
0 1 2 3 4 5 6
Escala

05.20 Dificuldades de gestao da tensdo/medo/irritabilidade dos passageiros

Respostas validas: 1300.

Média 2,300769
Erro-padrao 0,046767
Mediana 2
Moda 1
Desvio-padrao 1,686198
Variancia da amostra 2,843263
Curtose -0,55481
Assimetria 0,591334
Nivel de confianca(99,0%) 0,12064

Frequéncia

Freq. %
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0 132 10,13%
1 269 20,64%
2 273 20,95%
3 203 15,58%
4 186 14,27%
5 136 10,44%
6 104 7,98%

2

3 4

Escala

5 6

25.00%
20.00%
15.00%
10.00%
5.00%
0.00%

Q5.21 Problemas de comunicacédo das ideias ou sentimentos para os outros

Respostas vélidas: 1312.

Média 1,917756

Erro-padrao 0,041878

Mediana 2

Moda 1

Desvio-padrao 1,510527

Variancia da amostra 2,281692

Curtose -0,12054

Assimetria 0,721915

Nivel de confianca(99,0%) 0,10803

| £scale Froquencia Froq 5

0 159 12,23%

1 356 27,38%

) 79 1 26% 400 30.00%
. 25.00%

3 192 1477% | § 3% 20.00%

4 142 1092% | 3 200 15.00%

5 99 762% | £ 100 10.00%

6 73 5,62% 5.00%

0 0.00%
01 2 3 4 5 &

Escala

Frequéncia

Freq. %

Frequéncia

Freqg. %



Q5.22 Alteragdes de nexo psicofisico (sensagdo de desconexdao mente/corpo)

Respostas vélidas: 1312.

Média 2,235747
Erro-padrao 0,051562
Mediana 2
Moda 0
Desvio-padrao 1,857669
Variancia da amostra 3,450934
Curtose -0,9065
Assimetria 0,472361
Nivel de confianga(99,0%) 0,133011
0 218 16,76%
1 416 31,98%
500 - r 35.00%
2 24 18,689 .
3 8,68% 400 1 30.00%
3 222 17,06% | 8 _ | [ 25.00%
- & 300 - 20.00%
3
4 114 8,76% g 200 - - 15.00% Frequéncia
9 r 10.00%
5 57 4,38% w 100 - [ o Freq. %
o, . (]
6 31 2,38% o i NN N N e
0 1 2 3 4 5 6

Q6 DESGASTE E INDICADORES

SOCIODEMOGRAFICOS I

36 questdes por escala
de concordancia

Utilizamos uma escala de sete niveis entre “discordo totalmente” e “concor-
do totalmente”.

Enumeramos em seguida as questoes e as respetivas estatisticas da amos-
tragem lograda.

Os niveis sdo:

“Discordo totalmente” (nivel 0);
“Discordo” (nivel 1);

“Discordo parcialmente” (nivel 2);
“Indiferente” (nivel 3);

“Concordo parcialmente” (nivel 4);
“Concordo” (nivel 5);

“Concordo totalmente” (nivel 6);

O inquérito apresenta estes niveis de forma crescente e inequivoca, sem
hipdteses de induzir em erro.
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Q6.01 Nao tenho fungdes claras e responsabilidades reais

Média

0,803076923

Erro-padrao

0,032662653

Mediana

0

Moda

0

Desvio-padrao

1,177668687

Variancia da amostra

1,386903535

Curtose 4,096374594
Assimetria 2,006340288
Respostas validas: 1300

Nivel de confian¢a(99,0%)

0,084257213

0 681 52,38%
1 413 31,77% | 2%
700
2 103 7.92% | 600
3 18 138% | 2 500
3 400
o
4 61 469% | § 300
5 17 1,31% 200
6 7 0,54% o

60.00%
50.00%
40.00%
30.00%
20.00%
10.00%
0.00%

0 1 2 3 4 5 6
Escala

06.02 No essencial diria que estou contente no trabalho

Média 3,979214781
Erro-padrao 0,041603836
Mediana 4
Moda 5

Desvio-padrao

1,499470579

Variancia da amostra

2,248412018

Curtose 0,198651327
Assimetria -0,951853923
Respostas validas: 1299

Nivel de confian¢a(99,0%)

0,107322184

Frequéncia

Freq. %



0 39 3,00% 500 40.00%
1 82 6,31% 35.00%
400 30.00%
2 130 10,01% © :
k=l 25.00%
o g 300
3 72 5,54% ‘u?."- 20,00% : o
4 398 30,64% | @ 200 15.00% requencla
5 449 34,57% 100 10.00% Freq. %
6 129 9,93% 5:00%
0 0.00%
0 1 2 3 4 5 &6
Escala
06.03 Atualmente desfruto da vida com proveito
Média 3,402006173
Erro-padrao 0,044379744
Mediana 4
Moda 4
Desvio-padrao 1,597670791
Variancia da amostra 2,552551957
Curtose -0,837719228
Assimetria -0,431963207
Respostas vélidas: 1296
Nivel de confianca(99,0%) 0,11448337
0 54 417% 500 40.00%
1 144 11,11% ® 400 30.00%
2 244 18,83% £ 300
3 20.00% o
3 61 4,71% g 200 Frequéncia
(™
4 446 34,41% 100 10.00% Freq. %
5 272 20,99% 0 0.00%
01 2 3 4 5 6
6 75 5,79%
Escala

A distribuicao é bimodal, com um elevado grupo (cerca de 35%) a responder
negativamente e outro grupo elevado (quase 65%) a responder positiva-
mente. Muito concordante com os nimeros de adoecimento e de consultas
médicas por motivos ligados ao grupo profissional.

57



58

06.04 Sinto-me envolvido/a nas decisdes tomadas no trabalho

Média

2,393353941

Erro-padrao

0,049386169

Mediana

2

Moda

1

Desvio-padrao

1,776529731

Variancia da amostra

3,156057884

Curtose

-1,158068602

Assimetria

0,224726689

Respostas validas:

1294

Nivel de confian¢a(99,0%)

0,127398391

0 227 17,54%
1 280 21,64%
2 208 16,07%
3 133 10,28%
4 271 20,94%
5 132 10,20%
6 43 3,32%

Q6.05 Sinto ansiedade quando tenho de ir para o trabalho

Frequéncia
=
o
o

0

1

2

3

Escala

25.00%
20.00%
15.00%
10.00%
5.00%

0.00%
4 5 6

Média

2,508461538

Erro-padrao

0,053107982

Mediana

2

Moda

1

Desvio-padrao

1,914835506

Variancia da amostra

3,666595014

Curtose -1,241825421
Assimetria 0,243005453
Respostas validas: 1300

Nivel de confian¢a(99,0%) 0,13699838

Frequéncia

Freq. %



0 231 17,77%
1 296 22,77%
2 171 13,15%
3 112 8,62%

4 249 19,15%
5 155 11,92%
6 86 6,62%

[
I
=)

Frequéncia

2

3

Escala

r 25.00%

- 20.00%

~ 15.00%

~ 10.00%

~ 5.00%

- 0.00%
4 5 6

06.06 Gosto dos meus colegas e do ambiente de trabalho

Média 4,516525749
Erro-padrao 0,031487818
Mediana 5
Moda 5

Desvio-padrao

1,135746009

Variancia da amostra

1,289918997

Curtose 1,618654539
Assimetria -1,119987476
Respostas validas: 1301

Nivel de confianc¢a(99,0%) 0,081226496

0 7 0,54%
1 20 1,54%
2 60 4,61%
3 100 7,69%
4 340 26,13%
5 568 43,66%
6 206 15,83%

600

Frequéncia
w
(=]
=)

r 50.00%

~ 40.00%

~ 30.00%

- 20.00%

~ 10.00%

0.00%

[ Frequéncia

Freq. %

[ Frequéncia

Freq. %
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06.07 Sinto-me adaptado/a ao trabalho por turnos

Média 3,208943716
Erro-padrao 0,049293582
Mediana 4
Moda 4

Desvio-padrao

1,775253471

Variancia da amostra

3,151524886

Curtose -1,122988603
Assimetria -0,241593467
Respostas vélidas 1297

Nivel de confian¢a(99,0%)

0,127159116

0 101 7,79%
1 168 12,95%
2 259 19,97%
3 68 5,24%
4 331 25,52%
5 272 20,97%
6 98 7,56%

350
300

Frequéncia
[ e
(%, = ¥, = (¥,
o & © & o©o

o

0

1

2

30.00%

25.00%

20.00%

15.00%

10.00%

5.00%

0.00%

3 4 5 6

Escala

06.08 Sinto que o consumo de drogas, alcool ou medicamentos é

necessario para trabalhar

Média

0,763259032

Erro-padrao

0,039186155

Mediana

0

Moda

0

Desvio-padrao

1,413420233

Variancia da amostra

1,997756755

Curtose 3,369214278
Assimetria 2,052799009
Respostas vélidas 1301

Nivel de confianga(99,0%)

0,101085253

Frequéncia

Freq. %



0 874 67,18%
1 201 15,45%
2 74 5,69%
3 33 2,54%
4 68 5,23%
5 33 2,54%
6 18 1,38%

1000

800

600

400

Frequéncia

200

0

1 2 3 4 5 6

Escala

80.00%
70.00%
60.00%
50.00%
40.00%
30.00%
20.00%
10.00%
0.00%

Q6.09 Causa-me ansiedade ndo saber qual serd a minha rota nos dias ou

semanas a seguir

Média 3,83756736
Erro-padrao 0,05851249
Mediana 4

Moda 6
Desvio-padrao 2,108886238
Variancia da amostra 4,447401166
Curtose -0,972864485
Assimetria -0,654727412
Respostas vélidas 1299

Nivel de confian¢a(99,0%) 0,150940125

0 161 12,39%
1 111 8,55%
2 88 6,77%
3 88 6,77%
4 202 15,55%
5 268 20,63%
6 381 29,33%

450

Frequéncia
[ e I o S S T PN Y
o u o uo o
ccoooooo

o

0

35.00%
30.00%
25.00%
20.00%
15.00%
10.00%
5.00%

0.00%

1 2 3 4 5 6

Escala

Frequéncia

Freq. %

Freq. %

% acumulada
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06.10 Sinto muita pressao para mudar o ritmo ou intensidade da minha
atividade laboral

Média 2,823166023
Erro-padrao 0,05150029
Mediana 3

Moda 4
Desvio-padrao 1,853295035
Variancia da amostra 3,434702488
Curtose -1,152198305
Assimetria -0,032102668
Respostas vélidas 1295

Nivel de confianca(99,0%) 0,132851904

0 183 14,13%
1 222 17,14%
2 132 10,19%
3 230 17,76%
4 253 19,54%
5 182 14,05%
6 93 7,18%

0

1

2

25.00%

20.00%

15.00%

10.00%

5.00%

0.00%
3 4 5 6

Escala

Q6.11 Ha divergéncias entre a forma como as minhas hierarquias orientam

o trabalho e como eu acredito que este deveria ser

Média 3,557781202
Erro-padrao 0,047335622
Mediana 4
Moda 4

Desvio-padrao

1,705396761

Variancia da amostra

2,908378111

Curtose

-0,724999011

Assimetria

-0,444546841

Respostas vélidas

1298

Nivel de confian¢a(99,0%)

0,122108166

Frequéncia

Freq. %



0 68 5,24%
1 144 11,09% 400 35.00%
350 30.00%

()
2 144 11,09% © 300 25 00%
3 157 12,10% | £ 250 20.00%

3 200
4 377 29,04% g 150 15.00% Frequéncia
w

5 241 18,57% 100 10.00% Freq. %

5 50 5.00%
6 167 12,87% 0 0.00%

01 2 3 4 5 6
Escala
06.12 Sinto que o meu trabalho afeta negativamente a minha satde fisica e
psiquica
Média 4,456723338
Erro-padrao 0,044579421
Mediana 5
Moda 6
Desvio-padrao 1,60362035
Variancia da amostra 2,571598227
Curtose 0,746858504
Assimetria -1,184879127
Respostas vélidas 1294
Nivel de confianc¢a(99,0%) 0,114998724
0 44 3,40%
1 66 5,10%
2 72 5,56% 500 40.00%
3 44 340% | = 00 30.00%
£ 300
4 321 2481% | ‘S 20.00%
g 200 Frequéncia

5 341 26,35% | &

- w 100 10.00% Freq. %
6 406 31,38% 0 0.00%

012 3 456

Escala

A soma das respostas 4, 5 e 6 perfaz 82,54% das alternativas assinaladas.

O nivel de preocupagdo com a afetagdo da saude fisica e mental pelo trabalho é

notavel.



06.13 Nao recomendaria a minha profissao a um amigo

Média

2,797839506

Erro-padrao

0,053194319

Mediana

3

Moda

4

Desvio-padrao

1,914995479

Variancia da amostra

3,667207684

Curtose

-1,159734566

Assimetria

0,107144486

Respostas validas

1296

Nivel de confian¢a(99,0%)

0,137221721

0 186 14,35%
1 221 17,05%
2 201 15,51%
3 164 12,65%
4 246 18,98%
5 141 10,88%
6 137 10,57%

Q6.14 Sou informado/a das questdes importantes que se passam no trabalho

Frequéncia

300

(o=
w
(=]

[l
(=]
[=]

Jury
u
(=)

=
(=]
(=]

L
(=]

o

20.00%

18.00%
16.00%
14.00%
12.00%
10.00%

8.00%

6.00%

4.00%

2.00%

0.00%
3 4 5 6

Escala

Média 3,577041602
Erro-padrao 0,046644347
Mediana 4
Moda 4

Desvio-padrao

1,680491686

Variancia da amostra

2,824052305

Curtose

-0,742748688

Assimetria

-0,543322122

Respostas vélidas

1298

Nivel de confianga(99,0%)

0,120324937

Frequéncia

Freq. %



0 67 5,16%
1 130 10,02%
2 183 14,10%
3 106 8,17%
4 348 26,81%
5 347 26,73%
6 117 9,01%

Frequéncia
= W B
[ T T e T e ]
c &8 & &

0

1

30.00%
20.00%
10.00%
0.00%
2 3 4 5 &6
Escala

Q6.15 Consigo prever com antecedéncia como sera o trabalho no dia

seguinte

Média 3,389530408
Erro-padrao 0,046621796
Mediana 4

Moda 4
Desvio-padrao 1,680326114
Variancia da amostra 2,82349585

Curtose

-0,745496542

Assimetria

-0,540849613

Respostas vélidas

1299

Nivel de confianc¢a(99,0%)

0,120266627

0 95 7,31%

1 140 10,78%
2 155 11,98%
3 141 10,85%
4 385 29,64%
5 308 23,71%
6 75 5,77%

500
400

[ YY)
o o
(= =]

Frequéncia

100

0

1

2

3

Escala

35.00%
30.00%
25.00%
20.00%
15.00%
10.00%
5.00%

0.00%
4 5 6

Frequéncia

Freq. %

Frequéncia

Freq. %
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Q6.16 Preocupa-me o consumo de alcool na companhia

Média 3,313225058
Erro-padrao 0,057358598
Mediana 4

Moda 5
Desvio-padrao 2,062518196
Variancia da amostra 4,253981309
Curtose -1,262688741
Assimetria -0,290971814
Respostas validas 1293

Nivel de confian¢a(99,0%) 0,147964532

0 178 13,77%
1 182 14,08%
2 73 5,65%

3 183 14,15%
4 201 15,55%
5 253 19,57%
6 223 17,25%

Q6.17 Preocupa-me o consumo de drogas na companhia

0

1

2

3

25.00%

20.00%

15.00%

10.00%

5.00%

0.00%
4 5 6

Escala

Média 3,358796296
Erro-padrao 0,058645107
Mediana 4
Moda 6
Desvio-padrao 2,111223862
Variancia da amostra 4,457266195

Curtose

-1,287452165

Assimetria

-0,300303733

Respostas validas

1296

Nivel de confianga(99,0%)

0,151282745

Frequéncia

Freq. %



0 189 14,58%
1 169 13,04%
2 74 5,71%

3 180 13,89%
4 186 14,35%
5 236 18,21%
6 262 20,22%

300

[
[=]
[~]

Frequéncia
[
U
(=]

100

50

7 r 25.00%

i B 20.00%

- 15.00%

~ 10.00%

- 5.00%

0.00%

01 2 3 4 5 6

Escala

06.18 Preocupa-me o consumo de medicamentos na companhia

Média

3,910631741

Erro-padrao

0,052779115

Mediana

4

Moda

6

Desvio-padrao

1,901513677

Variancia da amostra

3,615754265

Curtose -0,603891846
Assimetria -0,727538932
Respostas validas 1298
Nivel de confianga(99,0%) 0,13615034
0 111 8,55%
0,
! 96 7,40% 350 r 30.00%
2 90 6,93% 300 - BB 25.00%
3 138 1063% | S igg I B - 20.00%
<« 7
4 243 18,72% | 3 150 - - 15.00%
£ 100 - B - 10.00%
5 306 23,57% 100 o
50 - - 5.00%
0,
6 314 24,19% 0 0.00%

01 2 3 4 5 6

Escala

[ Frequéncia

Freq. %

[ Frequéncia

Freq. %
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06.19 Acredito que o pessoal de voo deveria ter um regime especial de reforma

Média 5,882806476
Erro-padrao 0,015506667
Mediana 6
Moda 6
Desvio-padrao 0,558455338
Variancia da amostra 0,311872365

Curtose 65,33724652
Assimetria -7,355871921
Respostas vélidas 1297

Nivel de confianca(99,0%) 0,040001435

0 6 0,46%
1 1 0,08%
2 1 0,08%
3 6 0,46%
4 11 0,85%
5 67 517%
6 1205 92,91%

Frequéncia

1200

1000

800

600

400

200

0

01 2 3 4 5 6

Ferala

100.00%
90.00%
80.00%
70.00%
60.00%
50.00%
40.00%
30.00%
20.00%
10.00%
0.00%

Q6.20 O trabalho que desempenho envolve pressdo continua e stress

laboral

Média 5,259600614
Erro-padrao 0,032509726
Mediana 6
Moda 6

Desvio-padrao

1,173056144

Variancia da amostra

1,376060717

Curtose 4,833709732
Assimetria -2,102699661
Respostas vélidas 1302

Nivel de confianga(99,0%) 0,08386253

Frequéncia

Freq. %



0 10 0,77%
1 21 1,61%
2 30 2,30%
3 25 1,92%
4 155 11,90%
5 294 22,58%
6 767 58,91%

1000
800
600
400
200

Frequéncia

0

1

70.00%
60.00%
50.00%
40.00%
30.00%
20.00%
10.00%
0.00%

2 3 4 5 6

Escala

Q6.21 O trabalho que desempenho envolve esgotamento emocional e/ou

fisico

Média

5,273497689

Erro-padrao

0,029508428

Mediana

6

Moda

6

Desvio-padréao

1,063122762

Variancia da amostra

1,130230008

Curtose

4,860154033

Assimetria

-1,969308965

Respostas validas

1298

Nivel de confianca(99,0%)

0,076120686

0 7 0,54%
1 10 0,77%
2 26 2,00%
3 21 1,62%
4 180 13,87%
5 324 24,96%
6 730 56,24%

Frequéncia
W B (¥,
[

(=]

2

3

60.00%

50.00%

40.00%

30.00%

20.00%

10.00%

0.00%
4 5 6

Escala

Frequéncia

Freq. %

Frequéncia

Freq. %
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06.22 O trabalho que desempenho envolve condi¢oes laborais desgastantes

Média

5,429121726

Erro-padrao

0,027702593

Mediana

6

Moda

6

Desvio-padrao

0,998062579

Variancia da amostra

0,996128912

Curtose

7,275243107

Assimetria

-2,458131677

Respostas vélidas

1298

Nivel de confianga(99,0%) 0,07146231
0 4 0,31%
900 70.00%
o)
o e L socor
0,
= i 1.87% = 600 50.00%
8 18 139% | £ 500 40.00%
4 111 8,55% g 400 30.00%
& 300
5 293 22,57% 200 20.00%
10.00%
6 839 64,64% 100
0 0.00%

01 2 3 4 5 6

Escala

Q6.23 Tenho muita responsabilidade, mas pouca autoridade no local de trabalho

Média

4,131944444

Erro-padrao

0,044759964

Mediana

4

Moda

4

Desvio-padrao

1,611358692

Variancia da amostra

2,596476834

Curtose -0,35518268
Assimetria -0,708527169
Respostas vélidas 1296

Nivel de confianga(99,0%)

0,115464196

Frequéncia

Freq. %



0 25 1,93% 250
1 96 7,41% 300
2 117 9,03% | o 250
3 124 9,57% g 200
o
4 323 24,92% | @ °°
100
5 305 23,53%
50
6 306 23,61% o

1

2

3

- 30.00%
F B P 25.00%
- 20.00%
- 15.00%
- 10.00%

© 5.00%

- 0.00%
4 5 6

Escala

06.24 Atualmente acho a minha vida muito desinteressante

Média 2,29
Erro-padrao 0,051837041
Mediana 2

Moda 1

Desvio-padrao

1,869011092

Variancia da amostra 3,493202463
Curtose -1,001468414
Assimetria 0,42980172
Respostas vélidas 1300

Nivel de confianca(99,0%)

0,133719837

0 267 20,54% 300
1 303 23,31% 250
2 187 14,38% E 200
3 149 11,46% E 150
4 200 15,38% | 100
5 111 8,54% ©
6 83 6,38% 0

0

1

2

3

r 25.00%

- 20.00%

~ 15.00%

~ 10.00%

~ 5.00%

- 0.00%
4 5 6

Escala

[ Frequéncia

Freq. %

[ Frequéncia

Freq. %

n
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Q6.25 Sinto que é inutil fazer sugestdes ou recomendacgdes no trabalho

Média

3,658986175

Erro-padrao

0,049631649

Mediana

4

Moda

4

Desvio-padrao

1,790870576

Variancia da amostra

3,207217419

Curtose

-0,887407089

Assimetria

-0,426162216

Respostas validas

1302

Nivel de confian¢a(99,0%)

0,128030477

0 68 5,22%

1 142 10,91%
2 157 12,06%
3 152 11,67%
4 292 22,43%
5 262 20,12%
6 229 17,59%

éncia

Frequ

350
300
250
200
150
100

50

0

1

2

06.26 As exigéncias no trabalho sdo demasiado altas

3

25.00%

20.00%

15.00%

10.00%

5.00%

0.00%
4 5 6

Escala

Média 3,462962963
Erro-padrao 0,045953975
Mediana 4
Moda 4

Desvio-padrao

1,654343113

Variancia da amostra

2,736851137

Curtose -0,800077996
Assimetria -0,303217854
Respostas validas 1296

Nivel de confian¢a(99,0%)

0,118544306

Frequéncia

Freq. %



0 56 4,32%

1 139 10,73%
2 191 14,74%
3 198 15,28%
4 329 25,39%
5 241 18,60%
6 142 10,96%

Frequéncia

06.27 Se pudesse, mudava de trabalho

2

3

Escala

r 30.00%

H - 25.00%

|| - 20.00%
© 15.00%
© 10.00%
5.00%
0.00%

4 5 6

Média 2,49537037
Erro-padrao 0,06201206
Mediana 2

Moda 0
Desvio-padrao 2,232434172
Variancia da amostra 4,983762334
Curtose -1,413032735
Assimetria 0,310384424
Respostas vélidas 1296

Nivel de confianca(99,0%) 0,159968242

0 375 28,94%
1 213 16,44%
2 116 8,95%
3 97 7,48%
4 173 13,35%
5 126 9,72%
6 196 15,12%

ncia

L]

Frequ

400
350
300
250
200
150
100

50

0

1

2

r 35.00%
~ 30.00%
- 25.00%
© 20.00%

g N 1s.00%

~ 10.00%
© 5.00%
0.00%

3 4 5 6

Escala

[ Frequéncia

Freq. %

S Frequéncia

Freq. %
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06.28 Sinto solidariedade entre colegas

Média 4,201233616
Erro-padrao 0,03876906
Mediana 4

Moda 5

Desvio-padrao

1,396224524

Variancia da amostra

1,949442921

Curtose 0,63124476
Assimetria -0,951368394
Respostas validas 1297

Nivel de confian¢a(99,0%)

0,100009761

0 27 2,08%
1 43 3,32%
2 102 7,86%
3 127 9,79%
4 367 28,30%
5 433 33,38%
6 198 15,27%

06.29 O meu sindicato escuta o que tenho para dizer

Frequéncia

500
400
300
200
100

40.00%

30.00%

20.00%

10.00%

0.00%

Escala

Média

3,083010085

Erro-padrao

0,049512985

Mediana

3

Moda

4

Desvio-padrao

1,777647165

Variancia da amostra

3,160029442

Curtose -1,034899239
Assimetria -0,260149207
Respostas validas 1289

Nivel de confian¢a(99,0%)

0,127726261

Frequéncia

Freq. %



0 143 11,09%
1 151 11,71%
2 192 14,90%
3 178 13,81%
4 298 23,12%
5 249 19,32%
6 78 6,05%

350
300

Frequéncia
=R A R
b o w;m o wum
c & & 6 o

=]

2

3
Escala

r 25.00%

© 20.00%

- 15.00%

~ 10.00%

- 5.00%

- 0.00%
4 5 6

06.30 O Governo preocupa-se com as devidas condi¢des de trabalho

Média 0,933744222
Erro-padrao 0,034521592
Mediana 1
Moda 0

Desvio-padrao

1,243735886

Variancia da amostra

1,546878954

Curtose 2,61445597
Assimetria 1,633241854
Respostas vélidas 1298
Nivel de confianga(99,0%) 0,089052772
0 636 49,00%
700 r 60.00%
1 371 28,58%
2 600 - 50.00%
2 139 10,71%
- =500 - 40.00%
3 80 6,16%
© 30.00%
0,
4 49 3,78% L 50.00%
5 11 0,85% L 10.00%
6 12 0,92% L 0.00%

Escala

4 5 6

[ Frequéncia

Freq. %

S Frequéncia

Freq. %
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06.31 Os politicos escutam as nossas reivindicacoes

Média 0,896525097
Erro-padrao 0,032464584
Mediana 1
Moda 0
Desvio-padrao 1,168274055
Variancia da amostra 1,364864268
Curtose 2,242246659
Assimetria 1,529839188
Respostas validas 1295
Nivel de confian¢a(99,0%) 0,083746748
0 636 49,11%
1 375 28,96% 600 50.00%
2 143 11,04% | = °% 40.00%

[¥)

c 400
3 84 6,49% ] 30.00%
4 43 3,32% g 300

, (0}
= 00 20.00%
0,
5 8 0,62% 100 10.00%
6 6 0,46%
V] 0.00%
01 2 3 4 5 &
Escala

06.32 Os diretores da companhia importam-se com as nossas condi¢oes de vida

Média 1,341294299
Erro-padrao 0,040605725
Mediana 1

Moda 0
Desvio-padrao 1,462933604
Variancia da amostra 2,140174731
Curtose 0,376564037
Assimetria 1,063319731
Respostas vélidas 1298

Nivel de confianga(99,0%) 0,104747554

Frequéncia

Freq. %



0 488 37,60% 600 40.00%
1 347 26,73% 500 35.00%
2 209 16,10% 30.00%
— 1 3 400 25.00%
3 97 7,47% $ 300 20.00%
o Frequéncia
4 115 8,86% & 200 15.00%
Freq. %
5 27 2,08% 100 10.00% a
5.00%
6 15 1,16%
0 0.00%
0 1 2 3 4 5 6
Escala
Q6.33 Consigo descansar bem quando pernoito em hotéis
Média 2,237616099
Erro-padrao 0,046238044
Mediana 2
Moda 2
Desvio-padrao 1,661998801
Variancia da amostra 2,762240014
Curtose -0,92570885
Assimetria 0,391985368
Respostas vélidas 1292
Nivel de confianga(99,0%) 0,119277642
0 208 16,10%
0,
! 298 23,07% 350 30.00%
2 309 23,92% 300 25.00%
3 107 8,28% 3 250 20.00%
5 200
4 222 17,18% 5 150 15:00% Frequéncia
1]
5 122 9,44% & 100 10.00%
Freq. %
50 5.00%
6 26 2,01%
v] 0.00%

01 2 3 4 5 6
Escala

7
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06.34 Consigo descansar bem quando pernoito no aviao

Média

0,997678019

Erro-padrao

0,038768785

Mediana

0

Moda

0

Desvio-padrao

1,393520758

Variancia da amostra

1,941900104

Curtose 1,889164168
Assimetria 1,5625707
Respostas validas 1292

Nivel de confian¢a(99,0%)

0,100009621

0 670 51,86%
1 309 23,92%
2 118 9,13%
3 90 6,97%
4 69 5,34%
5 18 1,39%
6 18 1,39%

700
600

Frequéncia
w &
(=] (=]
e o

[=]
=

200
100

0

1

2

3

Escala

60.00%

50.00%

40.00%

30.00%

20.00%

10.00%

0.00%
4 5 6

Q6.35 As mudangas de fuso horario ndo me causam ansiedade

Média 1,776833977
Erro-padrao 0,04935843
Mediana 1

Moda 0

Desvio-padrao

1,776217831

Variancia da amostra

3,154949783

Curtose -0,461822472
Assimetria 0,808625019
Respostas validas 1295

Nivel de confian¢a(99,0%)

0,127326689

Frequéncia

Freq. %



0 406 31,35%
1 314 24,25%
2 183 14,13%
3 143 11,04%
4 98 7,57%
5 106 8,19%
6 45 3,47%

Frequéncia

2 3

35.00%
30.00%
25.00%
20.00%
15.00%
10.00%
5.00%

0.00%
4 5 6

Escala

06.36 Nunca sinto jet lag, o que me permite descansar apropriadamente

durante as escalas

Média

1,196734059

Erro-padrao

0,042701568

Mediana

1

Moda

0

Desvio-padrao

1,531314199

Variancia da amostra

2,344923177

Curtose 1,233145685
Assimetria 1,379372109
Respostas validas 1286
Nivel de confian¢a(99,0%) 0,11015556
0 594 46,19% 700 50.00%
600 45.00%
1 311 24,18% 40.00%
2 133 1034% | = 500 35.00%
S 100 30.00%
3 125 9,72% ‘2 25.00%
g 300
4 60 467% | & 20.00%
200 15.00%
5 31 2,41% 100 10.00%
6 32 2,49% 5.00%
0 0.00%
01 2 3 4 5 6

Escala

Frequéncia

Freq. %

Frequéncia

Freq. %
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Q7 DESGASTE E INDICADORES
SOCIODEMOGRAFICOS i

80

Questdes sobre condic¢des especificas
de trabalho e de realizacdo

20 questdes por escala de concordancia

”

Mais uma vez utilizamos uma escala de sete niveis entre “discordo totalmente
e “concordo totalmente”.

Enumeramos em seguida as questdes e as respetivas estatisticas.

Os niveis sdo:

“Discordo totalmente” (nivel 0);
“Discordo” (nivel 1);

“Discordo parcialmente” (nivel 2);
“Indiferente” (nivel 3);

“Concordo parcialmente” (nivel 4);
“Concordo” (nivel 5);

“Concordo totalmente” (nivel 6);

O inquérito apresenta estes niveis de forma crescente e inequivoca, sem hipo-
teses de induzir em erro.

Q7.01 Sinto que o trabalho que realizo € mondtono ou repetitivo

Média 3,124423963
Erro-padrao 0,049639104
Mediana 4
Moda 4
Desvio-padrao 1,791139546
Variancia da amostra 3,208180875
Curtose -1,12197861
Assimetria -0,176099511
Respostas vélidas 1302
Nivel de confian¢a(99,0%) 0,128049706
0 108 8,29% 400 ~ 35.00%
1 202 15,51% 350 ﬁ - 30.00%
300
2 226 17,36% | w " 25.00%
g 20 - 20.00%
3 74 568% | $500 i _ -
& - 15.00%
4 380 29,19% & 150 -
| = [ 10.00%
5 200 15,36% 100 _
50 - 5.00%
6 112 8,60%
W] 0.00%

0 1 2 3 4 5 6

Escala



Q7.02 Penso que ndo controlo a natureza e os limites do meu préprio trabalho

Média

3,267181467

Erro-padrao

0,045186609

Mediana

4

Moda

4

Desvio-padrao

1,626090221

Variancia da amostra

2,644169407

Curtose -0,885344053
Assimetria -0,25871923
Respostas vélidas 1295

Nivel de confian¢a(99,0%)

0,116564917

0 60 4,63%

1 178 13,75%
2 195 15,06%
3 193 14,90%
4 348 26,87%
5 234 18,07%
6 87 6,72%

ncia

L)

Frequ

400
350
300
250
200
150
100

50

01 2 3 4

Escala

5

6

30.00%

25.00%

20.00%

15.00%

10.00%

5.00%

0.00%

Q7.03 Identifico-me e realizo-me com o resultado do meu préprio trabalho

Média

4,055342045

Erro-padrao

0,037873588

Mediana

4

Moda

4

Desvio-padrao

1,366076744

Variancia da amostra

1,866165671

Curtose

0,562502781

Assimetria

-0,928672121

Respostas validas

1301

Nivel de confian¢a(99,0%)

0,097699332

Frequéncia

Freq. %

8l
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0 24 1,84%
1 62 4,77%
2 101 7,76%
3 132 10,15%
4 426 32,74%
5 424 32,59%
6 132 10,15%

1 2 3 4 5 6

Escala

35.00%
30.00%
25.00%
20.00%
15.00%
10.00%
5.00%

0.00%

Q7.04 Sinto que trabalho muitas horas por semana, com jornadas intensivas

Média 4,298151002
Erro-padrao 0,038470974
Mediana 4
Moda 4

Desvio-padrao

1,386023294

Variancia da amostra

1,921060572

Curtose 0,443972207
Assimetria -0,897311742
Respostas vélidas 1298

Nivel de confianca(99,0%) 0,099240697

0 15 1,16%
1 49 3,78%
2 110 8,47%
3 83 6,39%
4 397 30,59%
5 391 30,12%
6 253 19,49%

A autopercepcao de sobrecarga de trabalho ou de trabalho excessivo é clara -

e brutal.

Frequéncia

500

=
[=]
=

w
[=]
=]

=)
[=]
=]

=
[=]
=

=

01 2 3 4 5 6

Escala

35.00%
30.00%
25.00%
20.00%
15.00%
10.00%
5.00%

0.00%

[ Frequéncia

Freq. %

S Frequéncia

Freq. %

As questdes de salde por sobrecarga de trabalho sdo uma pandemia global do

século XXI.



Q7.05 Penso que os periodos de trabalho sdo ajustados e bem organizados

Média

1,505384615

Erro-padrao

0,037847596

Mediana

1

Moda

1

Desvio-padrao

1,364614479

Variancia da amostra

1,862172677

Curtose

0,784758469

Assimetria

1,052733121

Respostas vélidas

1300

Nivel de confianca(99,0%)

0,097632393

0 323 24,85%
1 428 32,92%
2 335 25,77%
3 58 4,46%
4 110 8,46%
5 31 2,38%
6 15 1,15%

450
400
350

© 300

o
£ 250
=2
g 200

“ 150

100
50

1

2

35.00%
30.00%
25.00%
20.00%
15.00%
10.00%
5.00%

0.00%
3 4 5 6

Escala

Q7.06 Creio que o trabalho que realizo é valorizado na sociedade em geral

Média

1,87037037

Erro-padrao

0,045641733

Mediana

1

Moda

1

Desvio-padrao

1,643102401

Variancia da amostra

2,6997855

Curtose

-0,660045591

Assimetria

0,648640844

Respostas vélidas

1296

Nivel de confianca(99,0%)

0,117738837

Frequéncia

Freq. %

83



0 305 23,53%
1 371 28,63%
2 217 16,74% 400 40.00%
3 118 9,10% © 300 30.00%
8 .
0 =
4 182 14,04% ug.._ 200 20.00% : o
5 81 6,25% | £ requencia
w 100 10.00% .
6 22 1,70% Freq. %
0 0.00%
0 1 2 3 4 5 6
Escala
O pessoal de voo nao se sente reconhecido pela sociedade em geral. Quase
70% discorda total ou parcialmente da observacao e mais de 50% discordam
fortemente. Baixo reconhecimento.
Q7.07 Acredito dispor de seguranca e bem-estar em cada dia de trabalho
Média 3,199384142
Erro-padrao 0,042970728
Mediana 4
Moda 4
Desvio-padrao 1,548735631
Variancia da amostra 2,398582055
Curtose -0,890485375
Assimetria -0,260380035
Respostas vélidas 1299
Nivel de confian¢a(99,0%) 0,110848251
0 56 4,31%
0,
1 151 11,62% 500 —
()
2 281 21,63% 400 30.00%
3 132 10,16% | 8 25.00%
&5 300 20.00%
0, =
4 400 30,79% g 200 15.00% Fregquéncia
0, [
5 227 17,47% 100 ;Odgg% Freq. %
o, . 0
6 52 4,00% 0 B.00%

01 2 3 4 5 6

Escala



Q7.08 Percebo bem a necessidade das mudangas de fungoes no trabalho

Média

3,794276875

Erro-padrao

0,038055054

Mediana 4

Moda 4
Desvio-padrao 1,368395382
Variancia da amostra 1,87250592
Curtose -0,08717043
Assimetria -0,505728323
Respostas vélidas 1293

Nivel de confianca(99,0%)

0,098168338

0 24 1,86%
1 54 4,18%
2 141 10,90%
3 271 20,96%
4 370 28,62%
5 321 24,83%
6 112 8,66%

400
350
300
L
‘E 250
3 200
=
2 150
[* ™
100
50

0

1

2

3

Escala

35.00%
30.00%
25.00%
20.00%
15.00%
10.00%
5.00%

0.00%

4 5 6

Q7.09 Creio que o pessoal de voo é respeitado no seu local de trabalho

Média 2,805234796
Erro-padrao 0,046855451
Mediana 3
Moda 4

Desvio-padrao

1,688747405

Variancia da amostra

2,851867799

Curtose -1,228100178
Assimetria -0,06544765
Respostas vélidas 1299

Nivel de confianca(99,0%)

0,120869367

Frequéncia

1,86%
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0 121 9,31%
1 232 17,86%
2 280 21,56%
3 84 6,47%
4 338 26,02%
5 216 16,63%
6 28 2,16%

Q7.10 Compreendo a importancia do pessoal de voo - e da atividade aeropor-
tuéria — para a sociedade em geral

400
350

Frequéncia
|l e ¥
o v o u o
oo & o & o o

0

1

2

3

Escala

30.00%

25.00%

20.00%

15.00%

10.00%

5.00%

0.00%
4 5 6

Média

5,023130301

Erro-padrao

0,033383501

Mediana

5

Moda

6

Desvio-padrao

1,202269616

Variancia da amostra

1,445452231

Curtose 2,920050543
Assimetria -1,64803246
Respostas vélidas 1297

Nivel de confian¢a(99,0%)

0,086117021

0 10 0,77%
1 16 1,23%
2 43 3,32%
3 69 5,32%
4 147 11,33%
5 454 35,00%
6 558 43,02%

86

600

Frequéncia
= [ w = 7,1
[=] = = = [=]
e &8 & & &

=]

0

1

2

3

Escala

50.00%
45.00%
40.00%
35.00%
30.00%
25.00%
20.00%
15.00%
10.00%
5.00%

0.00%

4 5 6

Frequéncia

Freq. %

Frequéncia

Freq. %



Q7.11 O trabalho, com os seus perigos inerentes, nomeadamente de saude, é
bem monitorizado e regulamentado

Média 1,910562837
Erro-padrao 0,046965119
Mediana 1
Moda 1
Desvio-padrao 1,691396459
Variancia da amostra 2,860821982
Curtose -0,668869012
Assimetria 0,654123702
Respostas vélidas 1297
Nivel de confianca(99,0%) 0,121152546
0 313 24,13% 400 30.00%
1 338 26,06% 350 25.00%
0 300
2 259 19,97% g e 20,008
3 75 5,78% @
2 200 15.00%

4 193 14,88% o

- & 150 10.00%
5 89 6,86% 100

50 5.00%
6 30 2,31%
v] 0.00%

01 2 3 4 5 6
Escala

Q7.12 O meu uniforme de trabalho é adequado para as fungdes nos diversos
climas em que tenho de trabalhar

Média 2,299461124
Erro-padrao 0,055194033
Mediana 2

Moda 0
Desvio-padrao 1,989283621
Variancia da amostra 3,957249324
Curtose -1,298300647
Assimetria 0,363994569
Respostas vélidas 1299

Nivel de confianca(99,0%) 0,142379761

Frequéncia

Freq. %



0 325 25,02%
1 269 20,71% 350 7 [ 30.00%
300 - i
2 186 14,32% 25.00%
= 250 - | - 20.00%
3 62 4,77% £ 200 -
] I 1s00%
4 192 14,78% | & 150 - | = Frequéncia
£ - 10.00%
5 198 15,24% | 100 Freq. %
| - 5.00%
6 67 5,16% 0

0.00%

01 2 3 4 5 6

Escala

Q7.13 Anseio pela pausa ou pela folga a todo o custo

Média 4,413394919

Erro-padrao 0,044474026

Mediana 5

Moda 6

Desvio-padrao 1,60291696

Variancia da amostra 2,56934278

Curtose 0,049854954

Assimetria -0,952278662

Respostas vélidas 1299

Nivel de confianca(99,0%) 0,114726192

| EccalaFroquéncia Frea. % |

0 25 1,92% 35 00%

1 72 5,54% 30.00%

2 113 8,70% 25.00%

3 70 5,39% 20.00%

4 289 22.25% 15.00% =¥ Frequéncia

5 311 23,94% 10.00% Freq. %
5.00%

6 419 32,26% 0.00%

01 2 3 4 5 6

Escala

A necessidade de pausas e folgas é aqui percebida num contraste abissal com
a sua escassez.



Q7.14 Sinto que sou mais “eu mesmo” quando como/bebo/durmo do que
quando estou no trabalho

Média

2,797831139

Erro-padrao

0,055739755

Mediana

3

Moda

0

Desvio-padrao

2,002756613

Variancia da amostra

4,011034052

Curtose -1,262872334
Assimetria 0,06280998
Respostas vélidas 1291

Nivel de confianca(99,0%)

0,143788829

0 230 17,82%
1 208 16,11%
250 20.00%
2 128 9,91% 500
3 221 1712% | & 15.00%
£ 150
4 178 13,79% | 2 10.00% L
T 100 Frequéncia
o P
5 183 14,18% 0 5.00% Freq. %
6 143 11,08%
0 0.00%

3

Escala

4 5 6

Q7.15 Um sindicato internacional (federacdo de sindicatos nacionais) é funda-
mental, face a globalizagdo, para os interesses do pessoal de voo.

Média 4,901702786
Erro-padrao 0,036354843
Mediana 5
Moda 6
1,306753077
1,707603605

Desvio-padrao

Variancia da amostra

Curtose 1,498830483
Assimetria -1,327984135
Respostas vélidas 1292

Nivel de confianga(99,0%) 0,093782514
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0 11 0,85%
1 o5 1,93% 600 50.00%
2 27 2,09% 500 40.00%
2 400
3 146 11,30% c 30.00%
LT
3 300
4 157 12,15% g 20.00% Frequéncia
S & 200
o
5 368 28,48% 100 10.00% Freq. %
6 558 43,19%
0 0.00%
01 2 3 4 5 6
Escala
Q7.16 O pagamento de quotas é parte da forga, independéncia e autonomia
de qualquer associacgao sindical
Média 4,2187017
Erro-padrao 0,040224101
Mediana 5
Moda 5
Desvio-padrao 1,44694986
Variancia da amostra 2,093663897
Curtose 0,236715276
Assimetria -0,817869464
Respostas vélidas 1294
Nivel de confianca(99,0%) 0,10376358
, (o]
400 30.00%
1 49 3,79% 350
25.00%
2 84 6,49% | .8 300
S 250 20.00%
0,
8 199 15,38% E’ 200 15.00% Frequéncia
4 288 22,26% | &£ 150
10.00% Freq. %
5 401 30,99% 100
50 5.00%
0,
6 248 19,17% 0 0.00%

01 2 3 4 5 &6

Escala



Q7.17 Gosto de cooperar com os meus colegas nas mais diversas tarefas

Média

5,216653816

Erro-padrao

0,024122574

Mediana

5

Moda

6

Desvio-padrao

0,868747625

Variancia da amostra

0,754722436

Curtose

4,016835209

Assimetria

-1,480300385

Respostas vélidas

1297

Nivel de confianca(99,0%)

0,062227271

0 3 0,23%
1 3 0,23%
2 4 0,31%
3 42 3,24%
4 154 11,87%
5 533 41,09%
6 558 43,02%

600
500
8 400
&
S 300

Freq

200
100

2

3

Escala

50.00%

40.00%

30.00%

20.00%

10.00%

0.00%
4 5 6

Q7.18 Gosto de competir com os meus colegas nas mais diversas tarefas

Média 1,410355487
Erro-padrao 0,042996259
Mediana 1
Moda 0

Desvio-padrao

1,546670509

Variancia da amostra

2,392189665

Curtose 0,249441966
Assimetria 1,045043731
Respostas vélidas 1294

Nivel de confianca(99,0%)

0,110914741

Frequéncia

Freq. %

91



0 480 37,09%
1 363 28,05%
2 130 10,05%
3 171 13,21%
4 83 6,41%
5 45 3,48%
6 22 1,70%

600
500

Frequéncia
= [ [¥3) =
= = (=] (=]

o &8 & & &

2

40.00%
35.00%
30.00%
25.00%
20.00%
15.00%
10.00%
5.00%

0.00%
3 4 5 6

Escala

Q7.19 Sinto que sou parte organica do funcionamento e da dindmica do meu

préprio setor e do meu sindicato

Média 3,205882353
Erro-padrao 0,045855145
Mediana 3
Moda 3

Desvio-padrao

1,648235752

Variancia da amostra

2,716681095

Curtose -0,750469097
Assimetria -0,2500967
Respostas vélidas 1292

Nivel de confian¢a(99,0%)

0,118289901

0 87 6,73%

1 164 12,69%
2 137 10,60%
3 316 24,46%
4 277 21,44%
5 218 16,87%
6 93 7,20%

350
300
250

o
o o

Frequéncia
=N

100
50

0

1

2

30.00%
25.00%
20.00%
15.00%
10.00%
5.00%

0.00%
3 4 5 6

Escala

Frequéncia

Freq. %

Frequéncia

Freq. %



Q7.20 O papel da organizagao — fora do local de trabalho — pode influenciar as

condigdes dentro do local de trabalho

Média

4,655065739

Erro-padrao

0,033225284

Mediana

5

Moda

5

Desvio-padrao

1,194725029

Variancia da amostra

1,427367894

Curtose 1,424333478
Assimetria -1,07034034
Respostas vélidas 1293
Nivel de conWfiang¢a(99,0%) 0,08570927
40.00%
0 11 0,85% 500 e
1 16 1,24% '
© 400 30.00%
) o
2 24 1,86% E " 25 00%
3 169 1307% | & 20.00%
4 246 19,03% | “ 200 15.00%
5 498 38,52% 100 2“523%
6 329 25,44% o
0 0.00%
01 2 3 4 5 &6

Escala

Frequéncia

Freq. %

93



Q8 QUESTOESDE
BEM-ESTAR E DE SAUDE

Questdes sobre condi¢des especificas
de trabalho e de realizacdo

25 questdes primarias

Mais uma vez utilizamos uma escala de sete niveis de frequéncia, de nunca
a sempre.

Enumeramos em seguida as questdes e suas respetivas estatisticas.
Atendendo a que os profissionais de voo tém escalas muito variaveis, ndo
utilizamos medidas periédicas ou com pouco espagamento no tempo,
optando por frequéncias subjetivas num periodo alargado de um més, o que
pode apanhar diversos estadios de atividade e do grupo socioprofissional.

Os niveis s3o:

“Nunca” (nivel 0);

“Uma vez por més” (nivel 1);

“Duas a trés vezes por més” (nivel 2);
“Quatro a seis vezes por més” (nivel 3);
“7 a 14 vezes por més” (nivel 4);

“Mais de 15 vezes por més” (nivel 5);
“Sempre” (nivel 6);

O inquérito apresenta estes niveis de forma crescente e inequivoca, sem
hipéteses de induzir em erro.

Q8.01 Sinto dores de cabeca

Média 2,159754224
Erro-padrao 0,038315436
Mediana 2

Moda 2
Desvio-padrao 1,382544947
Variancia da amostra 1,911430531
Curtose -0,307293031
Assimetria 0,414495001
Respostas vélidas 1302

Nivel de confianca(99,0%) 0,098839018




0 144 11,06% 350 -
1 300 23,04% 200 1
2 378 29,03% g 250
3 258 19,82% | 2 200 -

1]
4 142 10,91% | & 190 7
100
5 66 5,07%
50
6 14 1,08%
0
08.02 Sinto tonturas

© 35.00%

H ~ 30.00%

© 25.00%
‘ ~ 20.00%
~ 15.00%
- 10.00%
- 5.00%

0.00%

3 4 5 6

Escala

Média 1,691538462
Erro-padrao 0,04245185
Mediana 2

Moda 0

Desvio-padrao

1,530623234

Variancia da amostra

2,342807485

Curtose -0,505453958
Assimetria 0,604900038
Respostas vélidas 1300

Nivel de confianca(99,0%)

0,109509618

0 394 30,31% 400 -
1 249 19,15% 350 -
2 284 21,85% | & 300
— & 250 -
3 189 14,54% 2 200
4 116 8,92% o150 -
5 57 4,38% 100 -
50

6 11 0,85%

2

r 35.00%
- 30.00%
© 25.00%
m 20.00%
1 - 15.00%
- 10.00%
© 5.00%

0.00%
3 4 5 6

Escala

[ Frequéncia

Freq. %

S Frequéncia

Freq. %
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08.03 Sinto-me nauseado/a

Média

1,460648148

Erro-padrao

0,039615937

Mediana

1

Moda

0

Desvio-padrao

1,426173717

Variancia da amostra

2,033971471

Curtose -0,22551256
Assimetria 0,765793061
Respostas validas 1296

Nivel de confian¢a(99,0%)

0,102194504

40.00%
0,
0 443 34,18% 450 25.00%
1 290 22,38% :EE 30.00%
2 268 20,68% | § 300 25.00%
3 163 12,58% | S 250 20.00% -
. g 200 Frequéncia
4 86 6,64% | = 15.00%
150 10.00% Freq. %
5 42 3,24% 100 ‘
50 5.00%
6 4 0,31%
0 0.00%
01 2 3 4 5 6
Escala

08.04 Sinto-me adormecer involuntariamente

Média

2,211864407

Erro-padrao

0,046503682

Mediana

2

Moda

0

Desvio-padrao

1,675423809

Variancia da amostra

2,807044941

Curtose -0,939484785
Assimetria 0,24343776
Respostas validas 1298

Nivel de confian¢a(99,0%)

0,119962072




Inqueérito Nacional

\\

Condicoes de Vida e Trabalho no Pessoal de Voo da Aviagao Civil

0 285 21,96%
1 195 15,02%
2 252 19,41%
3 256 19,72%
4 170 13,10%
5 116 8,94%

6 24 1,85%

Frequéncia

300

08.05 Sinto as extremidades inchadas

\ [ 5.00%

r 25.00%

- 20.00%

- 15.00%

~ 10.00%

0.00%

Média 3,010785824
Erro-padrao 0,0576638
Mediana 3

Moda 0
Desvio-padrao 2,077497939
Variancia da amostra 4,315997686

Curtose

-1,279580492

Assimetria

-0,109987754

Respostas vélidas

1298

Nivel de confianca(99,0%)

0,148750994

0 260 20,03%
1 99 7,63%

2 170 13,10%
3 183 14,10%
4 199 15,33%
5 198 15,25%
6 189 14,56%

Frequéncia

250

[
=
=]

=
%]
=]

=
=]
=]

[T
(=]

=]

1

2

r 25.00%

3 4 5 6

Escala

20.00%

15.00%

10.00%

5.00%

0.00%

[ Frequéncia

——Freq. %

[ Frequéncia

——Freq. %

SNPVAC
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08.06 Sinto o abddémen inchado

Média 4,02
Erro-padrao 0,050246506
Mediana 4

Moda 6
Desvio-padrao 1,81166352
Variancia da amostra 3,282124711
Curtose -0,394096672
Assimetria -0,726107455
Respostas validas 1300

Nivel de confianga(99,0%) 0,129616861

0 95 7,31%
1 45 3,46%
2 118 9,08%
3 192 14,77%
4 234 18,00%
5 263 20,23%
6 353 27,15%

«

Frequénci

400
350
300
250
200
150
100

50

Q8.07 Sinto as extremidades dormentes

Média

1

2

3 4 5 6

Escala

1,897376543

30.00%

25.00%

20.00%

15.00%

10.00%

5.00%

0.00%

Erro-padrao

0,053620033

Mediana 1

Moda 0
Desvio-padrao 1,930321173
Variancia da amostra 3,72613983
Curtose -0,96706422
Assimetria 0,608163504
Respostas vélidas 1296

Nivel de confianga(99,0%)

0,138319906

Frequéncia

Freq. %



0 481 37,11%
1 190 14,66%
2 165 12,73%
3 144 11,11%
4 124 9,57%

5 141 10,88%
6 51 3,94%

08.08 Sinto problemas de dislexia/afasia/alalia

600

Frequéncia
[¥5) = (¥,
[ = =
& © &

[
(=]
=]

100

0

1

2

3

r 40.00%
~ 35.00%
~ 30.00%
- 25.00%
- 20.00%
~ 15.00%
- 10.00%
- 5.00%

- 0.00%
4 5 6

Escala

Média 1,947530864
Erro-padrao 0,054354412
Mediana 1
Moda 0

Desvio-padrao

1,956758824

Variancia da amostra

3,828905096

Curtose -0,964381758
Assimetria 0,590110067
Respostas validas 1296

Nivel de confianga(99,0%)

0,140214333

0 476 36,73%
1 173 13,35%
2 174 13,43%
3 153 11,81%
4 122 9,41%

5 132 10,19%
6 66 5,09%

500
450
400
350

£ 300
3 250
200
150
100
50

cla

Freq

1

2

3

Escala

r 40.00%
~ 35.00%
~ 30.00%
- 25.00%
~ 20.00%
~ 15.00%
- 10.00%
- 5.00%

0.00%
4 5 6

S Frequéncia

Freq. %

[ Frequéncia

Freq. %
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100

08.09 Sinto disfungdes na coordenagao motora

Média

1,190769231

Erro-padrao

0,043752787

Mediana 0

Moda 0
Desvio-padrao 1,577529185
Variancia da amostra 2,48859833

Curtose 0,551938282
Assimetria 1,246094061
Respostas validas 1300
Nivel de confian¢a(99,0%) 0,11286554

800 60.00%
0 667 51,31%

700

o 50.00%
1 216 16,62% 600
2 160 12,31% g s00 40.00%
3 110 8,46% 3 400 30.00%
1]

4 69 5,31% & 300 20.00%

200
5 62 4,77%

100 10.00%
6 16 1,23%

0 0.00%
01 2 3 4 5 6
Escala

Q8.10 Sinto dificuldades respiratérias

Média 1,274418605
Erro-padrao 0,044971027
Mediana 1
Moda 0

Desvio-padrao

1,615205054

Variancia da amostra

2,608887365

Curtose 0,297576453
Assimetria 1,14964573
Respostas validas 1290

Nivel de confianga(99,0%) 0,11600946

Frequéncia

Freq. %



0 630 48,84%
1 217 16,82%
2 163 12,64%
3 120 9,30%
4 79 6,12%
5 61 4,73%
6 20 1,55%

700
600

= wm
o o
(=R =]

Frequéncia

2

3

© 60.00%

- 50.00%

- 40.00%

- 30.00%

- 20.00%

~ 10.00%

0.00%

4 5 6

Escala

Q8.11 Sinto dores musculares e/ou restricdes a movimentos do corpo

Média 2,959262106
Erro-padrao 0,05144883
Mediana 3

Moda 2
Desvio-padrao 1,855727287
Variancia da amostra 3,443723763

Curtose

-1,091804459

Assimetria

0,005330806

Respostas validas

1301

Nivel de confianga(99,0%)

0,132718251

0 157 12,07%
1 163 12,53%
2 248 19,06%
3 199 15,30%
4 205 15,76%
5 200 15,37%
6 129 9,92%

300

Frequéncia
=
u
=)

0

1

2

3

r 25.00%

© 20.00%

~ 15.00%

- 10.00%

© 5.00%

0.00%

4 5 6

Escala

[ Frequéncia

Freq. %

S Frequéncia

Freq. %
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08.12 Sinto articulagdes magoadas

Média

2,537750385

Erro-padrao

0,056165097

Mediana

2

Moda

0

Desvio-padrao

2,023503041

Variancia da amostra

4,094564558

Curtose -1,202783893
Assimetria 0,251524122
Respostas validas 1298

Nivel de confianga(99,0%)

0,144884904

0 303 23,34%
1 173 13,33%
2 205 15,79%
3 175 13,48%
4 158 12,17%
5 150 11,56%
6 134 10,32%

08.13 Sinto a visao nublada

Média

éncia

Frequ

350
300
250
200
150
100

50

1

2

3

4 5 6

Escala

1,636574074

25.00%

20.00%

15.00%

10.00%

5.00%

0.00%

Erro-padrao

0,050202331

Mediana 1

Moda 0
Desvio-padrao 1,80728393
Variancia da amostra 3,266275204
Curtose -0,499353498
Assimetria 0,846999683

Respostas validas

1296

Nivel de confian¢a(99,0%)

0,129503497

Frequéncia

Freq. %



0 526 40,59%
1 209 16,13%
2 200 15,43%
3 118 9,10%
4 91 7,02%
5 118 9,10%
6 34 2,62%

Q8.14 Sinto os olhos irritados

Frequéncia
w
(=)
=)

600

500

400

=)
[=]
[=]

100

r 45.00%
- 40.00%
- 35.00%
- 30.00%
- 25.00%
- 20.00%
- 15.00%
- 10.00%
- 5.00%

- 0.00%

01 2 3 4 5 6

Escala

Média 2,655119323
Erro-padrao 0,0509764
Mediana 3

Moda 2
Desvio-padrao 1,837273189
Variancia da amostra 3,375572771

Curtose -1,032543673
Assimetria 0,167035255
Respostas validas 1299
Nivel de confianga(99,0%) 0,13149986
[v)
0 207 15,94% 550 20005
1 181 13,93% -
200
2 257 19,78% | © L. 1500%
LLT]
3 219 16,86% | & 150
@ ~ 10.00%
4 171 13,16% | * 100 _
5 171 13,16% 50 - 5.00%
6 93 7,16%
0.00%

3 4 5 6
Escala

[ Frequéncia

% acumulada

[ Frequéncia

Freq. %
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Q8.15 Sinto a garganta irritada

Média 2,299382716
Erro-padrao 0,047456892
Mediana 2
Moda 2

Desvio-padrao

1,708448122

Variancia da amostra

2,918794985

Curtose -0,8636373
Assimetria 0,343435597
Respostas validas 1296

Nivel de confian¢a(99,0%)

0,122421277

0 233 17,98%
1 245 18,90%
2 274 21,14%
3 200 15,43%
4 177 13,66%
5 123 9,49%

6 44 3,40%

08.16 Sinto o nariz irritado

Frequéncia

300

[l
L
(=)

[
(=]
(=]

=
L
(=]

=
(=]
(=]

(%1
(=]

o

0

1

2

25.00%

20.00%

15.00%

10.00%

5.00%

0.00%

3 4 5 6

Escala

Média 2,870669746
Erro-padrao 0,049517377
Mediana 3
Moda 2

Desvio-padrao

1,784687591

Variancia da amostra

3,185109798

Curtose -1,02215102
Assimetria 0,025908636
Respostas vélidas 1299

Nivel de confianga(99,0%)

0,127736131

Frequéncia

Freq. %
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0 150 11,55%
1 181 13,93%
2 243 18,71%
3 217 16,71%
4 226 17,40%
5 185 14,24%
6 97 7,47%

Frequéncia

Q8.17 Sinto problemas de meméria

r 20.00%

,-’-\r _a - 18.00%

2

\ - 16.00%
B L 14.00%
‘\ - 12.00%
.~ 10.00%

b 8.00%

- 6.00%
- 4.00%
- 2.00%
0.00%

3 4 5 6

Escala

Média 3,325635104
Erro-padrao 0,056567127
Mediana 3

Moda 6
Desvio-padrao 2,038772167
Variancia da amostra 4,15659195

Curtose

-1,250284804

Assimetria

-0,177779379

Respostas validas

1299

Nivel de confianga(99,0%)

0,145921824

0 160 12,32%
1 131 10,08%
2 206 15,86%
3 162 12,47%
4 174 13,39%
5 201 15,47%
6 265 20,40%

Frequéncia

300

1

2

r 25.00%

~ 20.00%

- 15.00%

- 10.00%

- 5.00%

0.00%

3 4 5 6
Escala

[ Frequéncia

——Freq. %

[ Frequéncia

——Freq. %

SNPVAC
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08.18 Sinto tosse

Média

1,739030023

Erro-padrao

0,044935206

Mediana

1

Moda

0

Desvio-padrao

1,619538631

Variancia da amostra

2,622905376

Curtose -0,272086669
Assimetria 0,785342176
Respostas validas 1299

Nivel de confian¢a(99,0%)

0,115915861

0 360 27,711%
1 332 25,56%
2 241 18,55%
3 148 11,39%
4 117 9,01%
5 73 5,62%
6 28 2,16%

08.19 Sinto incdmodos olfativos

1]
]
£

3

o

a

(=
(')

350
300
250
200
150
100
50
0

0

1

2

30.00%

25.00%

20.00%

15.00%

10.00%

5.00%

0.00%
3 4 5 6

Escala

Média

1,540603248

Erro-padrao

0,050231294

Mediana 1

Moda 0
Desvio-padrao 1,806232401
Variancia da amostra 3,262475487
Curtose -0,197367593
Assimetria 0,988277517
Respostas vélidas 1293

Nivel de confianga(99,0%)

0,129578654

Frequéncia

Freq. %



0 557 43,08%
1 230 17,79%
2 165 12,76%
3 115 8,89%
4 91 7,04%
5 87 6,73%
6 48 3,71%

08.20 Sinto comichdes no couro cabeludo

600

Frequéncia
w
=1
=1

2

3

r 50.00%
~ 45.00%
~ 40.00%
© 35.00%
~ 30.00%
- 25.00%
~ 20.00%
- 15.00%
© 10.00%
- 5.00%
0.00%

4 5 6

Escala

Média 2,046153846
Erro-padrao 0,055647115
Mediana 2

Moda 0
Desvio-padrao 2,006385259
Variancia da amostra 4,025581808
Curtose -1,001171429
Assimetria 0,577509756
Respostas vélidas 1300

Nivel de confianca(99,0%)

0,143548378

0 441 33,92%
1 196 15,08%
2 188 14,46%
3 127 9,77%
4 122 9,38%
5 137 10,54%
6 89 6,85%

500
450
400

Frequéncia

= BRSO W

[ B e T ¥, e T, = Y, )
ccBoooo o

3

Escala

r 40.00%
~ 35.00%
~ 30.00%
- 25.00%
© 20.00%
~ 15.00%
- 10.00%
~ 5.00%
0.00%

4 5 6

¥ Frequéncia

Freq. %

[ Frequéncia

Freq. %
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08.21 Sinto uma maior sensibilidade aos sons

Média

2,694915254

Erro-padrao

0,060387643

Mediana 2

Moda 0
Desvio-padrao 2,175631927
Variancia da amostra 4,73337428

Curtose

-1,368544661

Assimetria

0,187445201

Respostas validas

1298

Nivel de confian¢a(99,0%)

0,155777489

0 320 24.65% 350 30.00%
300
1 154 11,86% 25.00%
250
2 178 13,71% | = 20.00%
£ 200
3 158 12,17% | S 15.00%
4 132 10,17% g 150
s o w
100 10.00%
0,
5 150 11,56% 0 5 00%
6 206 15,87%
0 0.00%
1 2 3 4 5 6
Escala

08.22 Sinto dor/incémodo/zumbido no ouvido

Média

2,280985373

Erro-padrao

0,053800657

Mediana

2

Moda

0

Desvio-padrao

1,939064064

Variancia da amostra

3,759969444

Curtose -0,98037415
Assimetria 0,471396418
Respostas vélidas 1299

Nivel de confianga(99,0%)

0,138785378

Frequéncia

Freq. %



0 310 23,86%
1 239 18,40%
2 226 17,40%
3 162 12,47%
4 126 9,70%

5 134 10,32%
6 102 7,85%

350
300
250
00

[

50

Frequéncia

100
50

Q8.23 Sinto diminuigdo do controle da prépria conduta

Média

1,200772201

30.00%

25.00%

20.00%

15.00%

10.00%

5.00%

0.00%

Erro-padrao

0,043478725

Mediana

1

Moda

0

Desvio-padrao

1,564630119

Variancia da amostra

2,448067409

Curtose

0,858668744

Assimetria

1,312546185

Respostas vélidas

1295

Nivel de confianca(99,0%)

0,112159201

0 629 48,57%
1 266 20,54%
2 152 11,74%
3 103 7,95%
4 74 5,71%
5 46 3,55%
6 25 1,93%

600

500

cia

£ 400

LT}

3
g 300

Fr

200
100
0

3 4 5 6

Escala

60.00%

50.00%

40.00%

30.00%

20.00%

10.00%

0.00%

S Frequéncia

Freq. %

S Frequéncia

Freq. %
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Q8.24 Sinto défice de prazer/desejo/alegria

Média

2,008487654

Erro-padrao

0,049719808

Mediana 2
Moda 0
Desvio-padrao 1,789913101
Variancia da amostra 3,203788908

Curtose

-0,663290244

Assimetria

0,645925179

Respostas validas

1296

Nivel de confian¢a(99,0%)

0,128258766

0 325 25,08%
1 293 22,61%
2 243 18,75%
3 142 10,96%
4 123 9,49%
5 114 8,80%
6 56 4,32%

300
250

[V =]
L= = ]

Frequéncia
= P

100
50

0

1

2

3

30.00%

25.00%

20.00%

15.00%

10.00%

5.00%

0.00%
4 5 6

Escala

Q8.25 Sinto que o apetite/dieta/habitos alimentares foram alterados

devido ao trabalho

Média

4,317484663

Erro-padrao

0,052954206

Mediana

5

Moda

6

Desvio-padrao

1,912226154

Variancia da amostra

3,656608864

Curtose -0,387942509
Assimetria -0,896537815
Respostas validas 1304

Nivel de confianga(99,0%) 0,13660108

Frequéncia

Freq. %
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0 87 6,67%
1 60 4,60%
2 105 8,05%
3 146 11,20%
4 158 12,12%
5 198 15,18%
6 550 42,18%

Frequéncia

600

u
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w
o
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[
o
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=
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[=]

0
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2

3
Escala

4 5 6

45.00%
40.00%
35.00%
30.00%
25.00%
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15.00%
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5.00%

0.00%
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Q9 RELATIVAMENTE
AO CONSUMO DE TABACO

12

Dividimos os respondentes entre ndo fumadores e

fumadores.

Dentro dos fumadores obtivemos 4 classes: 1 a5
cigarros por dia, 6 a 10 cigarros por dia, 11 a 20
cigarros por dia, mais de 20 cigarros por dia. Os

resultados sé@o apresentados de seguida.

Ver ainda testes de hipdteses sobre o assunto.

Q9 Quantidade diaria de consumo

0 906 69,85%
1 159 12,26%
2 133 10,25%
3 85 6,55%
4 14 1,08%
1000

900

800

700
§ 600
":l;_ 500
= 400

300

200

100

,.,.,-,-%

Nao
fuma

las

6al0 11a20 Maisde

Escala

20

Dentro do grupo dos fumadores encontramos:

1ab 40,66%
6a10 34,02%
11a20 21,74%
Mais de 20 3,58%

80.00%

70.00%

60.00%

50.00%

40.00%

30.00%

20.00%

10.00%

0.00%

S Frequéncia

Freq. %



Q9a Sinto-me preocupado/a com 0 meu consumo
de tabaco

Dentro dos fumadores foi estabelecida uma escala
de preocupagdo com o consumo com sete pata-
mares. Apresentam-se aqui os resultados.

1 30 7,79%
2 30 7,79%
3 52 13,51%
4 49 12,73%
5 69 17,92%
6 56 14,55%
7 99 25,71%
120 30.00%
100 25.00%
£ 80 20.00%
c
S 60 15.00% o
o Frequéncia
£ 40 10.00%
Freq. %
20 5.00%
0 0.00%
12 3 4 5 6 7
Escala

Nao 840 64,67%
Sim 459 35,33%

Mais de 35% dos profissionais de voo consulta-
ram servicos de salde com problemas clinicos
associados a sua profissdo, um ndmero estatisti-
camente muito elevado e relevante no grupo.

us



Q10 JAALGUMA VEZ CONSULTOU

UM PROFISSIONAL DE SAUDE POR
PROBLEMAS DE EXAUSTAO, STRESS
BURNOUT, EXAUSTAO EMOCIONAL
OU OUTRAS QUESTOES LIGADAS

AO TRABALHO?

114

Néo 840 64,67%
Sim 459 35,33%

Mais de 35% dos profissionais de voo consulta-
ram servicos de salde com problemas clinicos
associados a sua profissdo, um nimero estatisti-
camente muito elevado e relevante no grupo.

Q10a Na sequéncia da pergunta anterior, foi-lhe
diagnosticado algum problema de salde dessa
natureza (exaustao, stress, burnout, esgotamen-
to emocional)?

Néo 22,91%
Sim 77,09%

Dos profissionais que consultaram médicos,
77% foram diagnosticados efetivamente com
uma doenga associada a sua profissdo. Este
numero coincide com aproximadamente 27 %
dos profissionais desta area (foram-lhes diagnos-
ticados problemas de saude relacionados com o
trabalho).

Q10b Que problema foi diagnosticado
especificamente?

Publicamos aqui uma lista nao exaustiva
dos problemas mencionados. Note-se que
alguns tripulantes de cabina manifestam ja
uma sobreacumulacao e diversos tipos de
problemas:

Exaustao: 105.

Depressao: 81.

Burnout: 65.

Stress: 62.

Esgotamento: 62.
Esgotamento emocional: 35.
Disturbios do sono: 29.
Ansiedade: 28.
Bipolaridade: 2.
Fibromialgia: 2

Cefaleias: 2.

Ataques de panico: 2.
Todos os sintomas acima: 2.
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CORRELAGOES
ENTRE VARIAVEIS DO ESTUDO

(Entre -0.3 e 0.3 ndo ha correlacao)

Utilizdmos o coeficiente de correlagdo ordinal de
Spearman, o que ¢é justificado porque estamos a
classificar escalas de preferéncias e ndo variaveis
numéricas continuas.

Indice de esgotamento emocional
(IEE) e indice de cansaco (IC)

Existe um forte indice de correlacéo linear entre o
indice de esgotamento emocional (IEE) e o indice de
cansaco (IC) de 0.82.

Indice de esgotamento emocional
(IEE) e indice de realizacido profis-
sional (IRP)

Existe alguma correlagdo negativa entre o indice de
esgotamento emocional (IEE) e o indice de realizacdo
profissional (IC) de -0.32

Indice de esgotamento emocional
(IEE) e indice de burnout (IB)

Existe correlagdo entre o indice de esgotamento
emocional (IEE) e o indice de burnout (IB) de -0.81.

Correlagdo entre idade e EE 0,148854487

Correlag@o entre IC e EE 0,820644651
Correlag@o entre IR e EE -0,33831474
Correlag@o entre IB e EE 0,81275479

Correlagao entre IC e 1B 0,639369243

Correlagao entre IC e IR -0,22798143

SNPVAC
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Entre as variaveis fundamentais para explicar o burnout estdo, em nosso
entender, o esgotamento emocional, uma variavel de valores extremos,
quer pelas suas caracteristicas intrinsecas, quer pela forma das distribui-
¢Oes (de causa alongada) que Ihe estdo associadas. Pode ai afirmar-se sem
duvida que qualquer valor acima de 4-Likert nas respostas ao inquérito ja é
preocupante.

Segue-se o indicador de cansago, que usualmente tem distribuicdo apro-
ximadamente normal e, finalmente, a realizagdo profissional. E necesséario
entender as causas do burnout. Para tal verificdmos as varidveis que estao
associadas a estes indicadores de acordo a séries historicas.

Note-se que o cansaco anda quase sempre associado ao burnout. Existe
uma correlagcdo muito alta assinalada anteriormente entre estas duas varia-
veis. No entanto, ha profissionais muito cansados que ainda ndo exibem
esgotamento emocional ou falta de realizagao profissional. Cremos que
se 0 cansago se tornar recorrente e nao for corrigido de alguma forma, o
mesmo profissional passara ao estadio seguinte, i.e., um acréscimo do
esgotamento emocional. Estes dados sdo sustentados inequivocamente
pelos numeros. Pode-se afirmar que enquanto ha profissionais cansados
sem burnout (combinagao neste caso de esgotamento emocional e de
falta de realizagdo profissional), ndo ha funcionarios em burnout que nao
estejam cansados.

Idade e esgotamento emocional

Dividimos a classe em 10 escaldes etarios, por classes de cinco anos, dos
vinte aos setenta anos. Dividimos o indice de esgotamento emocional em
10 classes de 0 a 100, com amplitude de 10 unidades. Temos entao (10-1)
X(10-1) = 81 graus de liberdade.

Obtivemos um teste de Chi-quadrado com valor elevado de 148,4 o que
com 81 graus de liberdade indica um p-value de 0,001827.

Estas duas variaveis ndo sdo independentes. Podemos ainda observar a
partir dos dados que o esgotamento emocional sobe consoante a idade, o
que ainda esta por ser explicado.

Companhia e esgotamento emocional

As companhias sao:

TAP (cddigo 1), Azores A. (codigo 2), Easy Jet (cédigo 3), Ryanair (coddigo
4), Portugalia (codigo 6), White (cédigo 7), Euro Atlantic (cddigo 8) e Outras
(codigo 5).

Dividimos o indice de esgotamento emocional em 10 classes de 0 a 100,
com amplitude de 10 unidades. Temos entdo (8-1)X(10-1) = 63 graus de
liberdade.

Obtivemos um teste de Chi-quadrado com um p-value de 3,44X10°7,
Estas duas variaveis ndo sdo independentes, i.e., companhia e indice de
esgotamento emocional.

Existem trés companhias que se destacam pela negativa em relagéo a este
quesito:

Azores Airlines, com contribuicdo muito significativa para o IEE médio.
Easy Jet, com uma contribui¢éo elevada para o IEE médio.

Ryanair, com valores muito elevados de contribuigédo para o valor do



teste pelo lado negativo, i.e., com indice médio muito alto de esgotamento emocional nos seus
profissionais.

A TAP apresenta-se melhor do que a média das companhias nos indices muito elevados. No entanto,
tem muitos profissionais, mais do que a média esperada, no quarto escaldo de esgotamento emocio-
nal (entre os 30 e os 39 pontos), o que podera indicar que no futuro, se a situagédo néo for combatida
e se as condicdes de trabalho degenerarem, estes trabalhadores poderéo cair para estadios mais
avangados em esgotamento emocional, tipicos de desgaste.

O facto de umas companhias apresentarem melhores resultados do que outras nao significa que nao
tenham indices preocupantes, significa que ha situagdes extremas nas companhias a seguir mencio-
nadas: a Air Azores, acima da média, a Easy Jet, grave, e a Ryanair, muito grave.

Assédio moral no trabalho e esgotamento emocional

Dividimos a classe em dois escaldes, “sofre assédio” e “nao sofre assédio”. Dividimos o indice de
esgotamento emocional em 10 classes, de 0 a 100, com amplitude de 10 unidades. Temos entao
(10-1)X(2-1) = 9 graus de liberdade.

Obtivemos um teste de Chi-quadrado com valor elevado de 139, o que com 9 graus de liberdade
indica um p-value de 1,76X10?%, o que significa que as varidveis ndao sao independentes.

Observando os dados, prova-se que o esgotamento emocional € muitissimo mais alto em casos de
assédio moral no trabalho.

Relacdo entre longo e médio curso e esgotamento emocional

Dividimos a classe dos profissionais de voo em trés escaldes, “apenas médio curso” e “médio e longo
curso” e “longo curso”. Dividimos o indice de esgotamento emocional em 10 classes de 0 a 100, com
amplitude de 10 unidades. Temos entéo (10-1)X(3-1) = 18 graus de liberdade.

Obtivemos um teste de Chi-quadrado com valor de 35.58, o que com 9 graus de liberdade indi-
ca um p-value de 7,9X1073, o que significa que, com uma certeza de 99%, as variaveis ndo sao
independentes.

Observando os dados, prova-se que o esgotamento emocional é mais elevado no “longo curso” e no

“médio e longo curso”. No entanto, os casos mais numerosos de alto nivel de esgotamento emocional
situam-se no “médio curso”, com seis niveis observados no escaldao 9 e quatro niveis no escalao 10,

i. e., entre os 80 e os 100 pontos. No “longo curso” encontramos quatro casos no nivel 9 e trés casos
no nivel 10.

Relacdo entre contactos negativos com hierarquia
e conflitos com gestdo, chefia e/coordenacgédo e esgotamento
emocional

Dividimos a classe dos profissionais de voo em sete escaldes, de acordo com o relacionamento com
as hierarquias. Dividimos o indice de esgotamento emocional em 10 classes de 0 a 100, com amplitu-
de de 10 unidades. Temos entdo (10-1)X(7-1) = 54 graus de liberdade.

Obtivemos um teste de Chi-quadrado com valor de 65 no caso de contactos negativos com as
hierarquias e de 41.72 no caso dos conflitos com as chefias, o0 que com 64 graus de liberdade indica
p-values de, respetivamente, 0,25 e 0,94, o que significa que ndo podemos rejeitar a hipdtese nula, i.
e., ndo podemos portanto afirmar que tais varidveis estdo correlacionadas.

Por outro lado, como hipétese de trabalho, podemos referir que o conflito, ao contrario do que se
possa pensar, pode vir a ser um fator de equilibrio psicodinamico contra a exaustao.
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Relagéo entre género e esgotamento emocional

Dividimos a classe dos profissionais de voo em dois escaldes, de acordo com o género declarado pelo
respondente. Dividimos o indice de esgotamento emocional em 10 classes de 0 a 100, com amplitude
de 10 unidades. Temos entao (10-1)X(2-1) = 9 graus de liberdade.

Obtivemos um teste de Chi-quadrado com valor de 7 o que nos da um p-values de, respetivamente,
0,67, o que significa que ndo podemos rejeitar a hipotese nula, i. e., ndo podemos afirmar que as varia-
veis estdo relacionadas.

O esgotamento emocional afeta da mesma forma o género feminino e o género masculino.

Relacdo entre tipo de contrato e esgotamento emocional
Dividimos a classe dos profissionais de voo em trés escaldes, “Contrato sem termo” e “Contrato a
termo” e “Tarefeiro”. Dividimos o indice de esgotamento emocional em 10 classes de 0 a 100, com
amplitude de 10 unidades. Temos entao (10-1)X(3-1) = 18 graus de liberdade.

Obtivemos um teste de Chi-quadrado com valor de 95,25 o que com 9 graus de liberdade indica
um p-value de 2X10-'2, o que significa, com uma certeza quase absoluta, que as variaveis ndo sao
independentes.

Observando os dados, prova-se que o esgotamento emocional € mais elevado nos contratos sem

termo. Ha apenas dois tarefeiros a responder, de forma que ndo consideramos relevantes os resultados
estatisticos destes Ultimos. Sem evidéncia suficiente para obter conclusao cabal.

Relacdo entre companhia e imagem publica da profissao
Nas questoes seguintes as companhias sao:

TAP (cédigo 1), Azores A. (cddigo 2), Easy Jet (cédigo 3), Ryanair (codigo 4), Portugdlia (cddigo 6),
White (cédigo 7), Euro Atlantic (cédigo 8) e Outras (cédigo 5).

O indice de preocupacédo com imagem publica da classe tem sete classes. Temos entdo (8-1)X(6-1) =
35 graus de liberdade.

Obtivemos um teste de Chi-quadrado com um p-value de 0.49, um valor extremamente elevado.

Nao se pode estabelecer nenhuma relagao entre estas duas variaveis. Os dados apontam para preocu-
pacoes transversais a todas as companhias.

Relacdo entre companhia e baixos saldrios

O indice de preocupacédo com os baixos salarios tem sete classes. Temos entdo (8-1)X(6-1) = 35 graus
de liberdade.

Obtivemos um teste de Chi-quadrado com um p-value de 0.26, também um valor extremamente
elevado.

NZo se pode estabelecer nenhuma relagado entre estas duas variaveis. Os dados apontam para preocu-
pacOes transversais a todas as companhias.



Relacdo entre companhia e horas extra-horério

Estabelecemos um indice de sete patamares de horario extra, entre 0 e 9 horas: escaldo 1, entre 10 e
19 horas, escaléo 2, e assim sucessivamente até ao escaldao maior ou igual a 60 horas extra. Temos
entao (8-1)X(6-1) = 35 graus de liberdade.

Obtivemos um teste de Chi-quadrado com um p-value de 0,04, um valor relativamente alto que nao
nos permite com grande certeza eliminar a hipétese de independéncia.

Isto significa que as diferentes companhias poderao ter politicas diferentes de atribuicao de horas
extra, mas os dados nao o permitem afirmar com clareza.

Na TAP atribuem-se em geral seis por cento a mais de horas extra do que o valor esperado no primei-
ro escaldo, entre o segundo e o quarto escaldo aparece um menor volume de funcionarios afetados
com horas extra, respetivamente -20%, -5% e -2%, para aparecerem valores anormalmente altos de
horas extra no sétimo escaldo, 9% acima do valor esperado, para funcionarios com mais de 60 horas
extra por semana.

Assédio moral e companhia

Estudamos o assédio moral por companhia, dividido em dois escaldes, “sente assédio” e “nao sente
assédio”. Temos entdo (8-1) x (2-1) = 14 graus de liberdade.

Obtivemos um teste de Chi-quadrado com um p-value de 2,5 x 10?2, um valor muito baixo que nos
permite estabelecer com grande certeza que as companhias séo diferentes no que toca ao assédio
moral.

Ha menos assédio moral na TAP, e estes sdo dados muito seguros, pois a amostra para esta compa-
nhia é elevada: nesta questao aparecem 1019 membros desta companhia a responder. Parece haver
menor assédio moral na Easy Jet, mas a amostra deveria ser maior (ha apenas 64 respostas). Ha
maior assédio moral na Azores Airlines; os dados apontam para alguma certeza neste caso, pois sdo
muito pronunciados (108% acima do esperado, i.e., mais do dobro do valor esperado) e na Ryanair;
neste caso, os valores reportados pelos respondentes sao extremamente altos e preocupantes, com
225% de assédio acima do valor esperado, e valores médios muito acima de todas as outras compa-
nhias. Ao contrario da TAP, a Portugdlia regista valores de assédio mais elevados do que o valor médio
esperado, mas os dados aqui sdo outra vez pouco claros devido a que a amostra é pequena, com
apenas 39 respostas nesta categoria.

Este dado, que revela muitas diferencas entre as companhias e alguma preocupagao social, mereceria
maior investigagdo, nomeadamente com um inquérito muito curto sobre tal tema, dirigido especifica-
mente para aclarar a matéria. O titulo poderia ser: “Inquérito sobre assédio moral no pessoal de voo”.
Este tipo de inquérito dirigido e muito curto poderia ser feito em escassas quatro semanas, incluindo
analise estatistica e relatorio final, para aclarar o tépico.

Assédio moral e género

Estudamos o assédio moral, por género, dividido em dois escaldes: “sente assédio” e “ndo sente
assédio”. Temos entdo (2-1)X(2-1) = 1 graus de liberdade.

Obtivemos um teste de Chi-quadrado com um p-value de 1%, um valor muito baixo que nos permi-
te estabelecer, com 99% de probabilidade, que existe diferenca no tratamento de género sobre o
pessoal de voo. Analisando os dados verifica-se que os homens se queixam mais do que as mulheres
do assédio moral — no contexto laboral do pessoal de voo da aviagao civil.
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(Formula classica/Sumula anglo-saxonica para
a apresentacdo cientifica de investigacées sociais)

IMRAD - Modelo com Introducéo-
-Metodologia-Resultados&-Discussao

O método de exposicédo baseado no Modelo IMRAD é constituido por Introducao,
Metodologia, Resultados e Discussdo. A presente ideia-chave é apresentar-se ao
tépico, socializar o conhecimento acumulado sobre antecedentes, indicadores e
consequentes do fendbmeno, expor algumas perguntas norteadoras que guiem a
investigacao, arrolar breve revisdo da literatura disponivel, explicar as sucessivas hipé-
teses e concatenagao categorial. Descrever-se a partir dai o objeto de investigagao,

a amostragem e fontes utilizadas, demonstrar o desenho metodoldgico, o método
relativo a toda a recolha/organizagéo/tabulagédo de dados e informagoes sociais, abor-
dagens/técnicas/testes/instrumentos. Avaliar as hipoteses de trabalho, apresentar de
forma clara os conhecimentos resultantes da investigacéo (histogramas, infografias,
etc.). E, por fim, debater implicagdes tedrico-empiricas dos resultados da investiga-
cdo, as contribuigdes para o campo de conhecimento adscrito e uma sugestédo de
futuras pesquisas, novos problemas e hipdteses de trabalho.

NOTAS PRELIMINARES

Em busca de outra ciéncia social do trabalho: uma nova investigagao, para
quem e para qué?

O Modelo Burnout de Investigagao diz respeito as perturbagdes indivi-
duais de reagao disfuncional ao sofrimento laboral cumulativo prolongado
- na acecao classica formado por trés componentes (exaustao, distancia
e ineficacia) —, e as suas formas de adequacéo privadas ou mitigacédo
individual das circunstancias. Neste estudo, o Inquérito Nacional sobre
as Condigdes de Vida e de Trabalho do Pessoal de Voo da Aviagao Civil
(INCVT-PVAC), o ponto de partida é, diferentemente, reconhecer a centra-
lidade do trabalho para a formagéao social em que se vive e o desgaste
profissional como questéo publica de organizagdo do modo de vida da
sociedade. Sociedade esta que carece de interpretagdo e de transforma-
¢do. Por esta razdo, foi preciso ampliar o escopo e o espectro do inquérito
de forma a incorporar, relacionar e soerguer indicadores canénicos para
auscultagdo do mundo laboral realmente existente.

Consideramos, pois, fundamental caracterizar as perturbagdes indivi-
duais dos tripulantes de cabina em Portugal junto com questdes publicas
mais gerais. Para esse fim, foi convidada uma equipa cientifica para a
realizacao de um estudo histérico-social com o intuito de perscrutar,
compreender e descrever os processos de salde e doenga e as suas
questdes no modo de vida. Mais especificamente, esta investigacao teve
por objetivo: (1) listar indicadores de exaustédo, distancia e ineficacia (MBI);
(2) identificar uma descrigao socio-ocupacional detalhada da vida labo-
ral; (3) analisar diversos antecedentes sociodemograficos, psicossociais,
ambientais, organizativos e laborais do desgaste profissional; (4) levantar
consequentes aos niveis inter e intrapessoal, familiar, laboral e organi-
zacional; (5) aferir varios indicadores (autoavaliados) de cansaco fisico e
dispéndio de energia; (6) inquirir a relagdo entre o mundo do trabalho e as
questdes do modo de vida; e (7) perquirir a autoanamnese nos processos
de salde e doenca do pessoal de voo em atencao a questdes de penosi-
dade, risco e desgaste.



Os determinantes sociais do sofrimento no trabalho remontam a questdes de organizagéo laboral,
administrativas e de gestao empresarial. Mas também devem ser relacionados com a organizagao,
consciéncia ou experiéncia de processos grupais envolventes. O nexo psicofisico, fulcral a atividade
estudada, exige atencdo ao duo objetivo-subjetivo, isto é, as condicbes laborais dadas séo fatores
fundamentais para a analise do pessoal de voo, tanto quanto sdo preponderantes os processos
grupais relacionados com as mesmas condigoes.

Esta seccdo expde a: descrigdo/recorte, objeto de estudo, modelo tedrico-metodolégico subjacente
a investigagdo, uma analise e caracterizagdo da amostragem, o tempo-espago da presente pesquisa
social, método/implicagdo da recolha, fontes/concegdes em analise.

O inquérito nacional esta dividido em sete capitulos distintos, com diferentes conjuntos de questdes,
a saber: (1) identificag@o socio-ocupacional da vida laboral, 15 questdes de caracterizagdo de varios
tipos da amostra (sexo, idade, tempo de servigo, companhia, base, etc.) - com perguntas de segundo
nivel, que surgem na secgéo 2 —, 24 questdes de resposta “Sim”/“Nao”, com trés respostas de segun-
do nivel — e duas questdes sobre tempos de deslocamento por intervalos, totalizando, finalmente, 41
questdes de primeiro nivel e quatro questdes de segundo nivel; (2) desgaste profissional (exaustao
emocional, distanciamento e realizagao profissional — burnout), cinco questoes sobre o esgotamento
emocional/erosdo por frequéncia temporal subjetiva, cinco questdes sobre distanciamento/cinismo
e/ou negativismo por uma frequéncia temporal subjetiva, e seis questdes sobre eficacia/realizacao
profissional, por frequéncia temporal subjetiva, no total, 16 questdes sobre o desgaste profissional
(MBI-GS); (3) inventario com varidveis sobre mal-estar/trabalho/vida, 15 questdes, frequéncia temporal
subjetiva; (4) desgaste/indicadores sociodemograficos |, questdes mais gerais, 22 questdes por escala
de preocupacao; (5) desgaste/indicadores sociodemogréficos Il, determinantes sociais, 36 questoes
por escala de concordancia; (6) inquérito laboral sobre questdes do modo de vida, 20 questdes por/
em escala de concordancia, e (7) modelo de questionario sobre salde e/no trabalho, 25 questdes, por
frequéncia temporal objetiva; duas questbes por “Sim”/“N&o”; trés questdes de segundo nivel, uma
com resposta por escala de preocupacao, outra por “Sim”/“Nao” e finalmente uma resposta aberta,
num total de 188 itens, 177 questdes de primeiro nivel, sete questdes de segundo nivel e quatro ques-
tdes de controlo.

As escalas-Likert, de autoavaliagao, foram utilizadas para avaliar as grandezas relativas a desgaste,
indicadores sociodemograficos e determinantes sociais de mal-estar e cansago fisico, em variagdes
de grau entre um valor minimo e um valor méaximo, que podera ser entre “Nunca” e “Sempre” ou
“Discordo totalmente” e “Concordo totalmente”, com as graduagdes intermédias, num total impar de
escaldes. Utilizamos sempre sete escalbes para as graduagdes subjetivas.

Entre 20 de margo e 2 de maio de 2019 foram recolhidas 1361 respostas da plataforma online ao
questionario. As questdes foram disponibilizadas de forma anénima e confidencial, junto com um
“Termo de Consentimento Informado, Esclarecido e Livre” para a sua realizagdo consciente — como é
habitual para a participagéo individual em estudos de investigagdo envolvendo seres humanos -, de
acordo com a Declaragédo de Helsinquia e a Convencéo de Oviedo.? Os dados ficaram imediatamente
disponiveis, através de um ficheiro de software, em folha de célculo, e ndo existem quaisquer dados
que permitam revelar as identidades dos varios respondentes. Este ficheiro foi analisado pela equipa
cientifica, apresentando-se aqui os principais fatores de explicagdo, compreenséo e interpretacdo de
resultados dos indicadores obtidos.

A amostra recolhida apresentou os seguintes dados: a amostra global inicial contou com 1361 respos-
tas ao inquérito integral. Foram validados 1312 inquéritos, preenchidos com relevancia estatistica.

Os dados sdo muito fidveis devido a razoavel dimensdo quantitativa da amostra, mesmo descartan-
do alguns inquéritos nao totalmente preenchidos. A andlise dos erros é feita a seguir. O fator erro e
confianga, das estimativas descritivas, em face da dimensao da amostra, decorre da razoavel dimen-
sao da amostra, aproximadamente aleatéria face ao universo integral, premissa esta elementar do
método de amostragem probabilistica, resultando um erro baixo dos estimadores descritivos/médias;
margem de erro maximo do estimador para o universo de 2,8% com uma confianga de 99% ou até
mesmo superior. No caso de optar por confianga 95%, a margem de erro méxima situa-se nos 2,1%.

Este estudo nacional contempla um inquérito de multiplas dimensoes e inclui varidveis econémicas,
sociais, culturais, demogréficas, geograficas, de salde e protecao no trabalho, para além da envol-
véncia tipica, de autoavaliagcdo, de tdpicos psicossociais isolados. Os dados e as analises de cada um
dos investigadores, sublinhamos, tém sido discutidos coletivamente, buscando estabelecer os nexos

2 0 documento utilizado representa uma espécie de “contrato” entre investigadores e participantes e é vertido em linguagem
simples e corrente, livre portanto de quaisquer termos técnicos ou especializados. Trata-se de um procedimento deontoldgi-
co habitual, recomendado pelos Comités de Etica de Investigacdo junto a seres humanos no ambito académico, de acordo
com a Declaragao de Helsinquia e a Convencao de Oviedo. Os respondentes foram informados do objetivo cientifico, da
forma de participagao individual, da garantia de anonimato/confidencialidade, do teor voluntario da recolha, do contacto e
da possibilidade de desistir.
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dindmico-causais e estabelecer modelos cientificos integrais adequados de investigagéo histérico-so-
cial. Ha, ora em curso, processos de literacia em nimeros — do pessoal de letras — e vice-versa. Uma
série de multiplas determinagdes, com riqueza de relagdes e mediagdes, torna o atual estudo no que
pode vir a ser, esperamos, um caminho pioneiro e inovador neste terreno.

As conclusdes avangadas nesta fase do trabalho reportam a andlise de parte das variaveis, colocando
hipoteses que resultam do contributo analitico de todos os membros da equipa, mas devem no futuro
ser coligidas — num trabalho em curso — apds nova andlise grupal qualitativa, cruzando outras varaveis
que resultam do inquérito e estabelecendo andlises comparativas com as outras realidades, nacionais
ou internacionais. Fizemos também uma série de cruzamentos de dados e testes de hipoteses neste
ambito.

Antecedentes Indicadores Consequentes

Sociodemograficos Exaustao Intra/interpessoais
Socioprofissionais Distancia REIETES

Carga de trabalho Envolvimento Quotidianos
Organizacionais Bem-estar Organizativos

FLUXOGRAMA EXPLICATIVO DA RECOLHA E AN/:\ILISE DOS DADOS |
INFOGRAFIA ILUSTRATIVA DO INQUERITO

A validacdo fatorial do inquérito multidimensional apoia-se em aproximadamente 40 anos de estudos.
O método estatistico de amostragem probabilistica é aquele que utiliza alguma forma de “selecdo
aleatéria.” A técnica aqui utilizada foi a amostragem aleatéria aproximada que foi aferida contra dados
conhecidos da populacéo e que corresponderam a amostra com erros muito pequenos, inferiores a
1.5%. (estrutura etaria e sexo).

A seguir, indicamos dezoito secgdes, contendo a totalidade dos dados e material empirico coligido
pelo estudo social. Neste momento do método expositivo importa centralmente descrever objetiva-
mente as informacdes arroladas e dispor o contelido material do que ja foi apresentado através dos
histogramas, i.e., uma ferramenta estatistica de representagdo grafica em colunas de um conjunto de
dados previamente tabulado e dividido em classes e infografias ou textos visuais informativos associa-
dos a elementos sobretudo nao-verbais.

(1) Escolaridade/sexo/escala de voo | Qlal, Qla2 e Qla3

Os indicadores sociais descritivos da amostra revelam 67,7% de respondentes mulheres e 32,3%

de respondentes homens. Considerando-se a fisionomia social da for¢a de trabalho portuguesa, que
possuia taxas de feminizagdo de 40% ainda nos anos 70, devido a guerra colonial e a emigragao, e
hoje de 49%, o pessoal de voo é um setor orientado para os servigos, com composigdo predominan-
temente feminina, como enfermeiros e professores, por exemplo. Entre os tripulantes inquiridos ha
42,6% de médio curso, 27,8% de médio/longo curso e 29,6% de longo curso. A faixa maioritaria do
pessoal de voo concentra-se na média.

O grupo socioprofissional em estudo tem uma escolaridade muito elevada: mais de 68% completaram
o ensino superior. O que aumenta os cendrios de status ou prestigio associados a uma imagem publica
positiva, além de ser evidente que estédo entre os grupos de recrutamento de quadros especializados.
Trata-se de uma forga social de trabalho especifica e altamente instruida, tipicamente urbana, moderna
e cosmopolita. Em termos comparativos, revela altos niveis de formagao integral no setor aeronautico.
A psicodinamica do reconhecimento social cobra (potencialmente) um alto preco de realizacdo, além
de tenderem a expectativas ascendentes de autonomia.



(2) Idade e tempo de Servico | Qla4 e Qlas

Trata-se de um grupo socioprofissional com uma média de 38 anos e moda e mediana um pouco
abaixo. Cerca de 64,2% dos tripulantes respondentes tem uma idade de até 40 anos. Tendo em vista
as caracteristicas demograficas e populacionais de Portugal e uma andlise histérica das relagoes
laborais, poder-se-ia dizer tratar-se de uma mediana tipica no Pais. Mas basta olhar mais de perto

a realidade de outros grupos socioprofissionais para se perceber que se trata, em verdade, de um
quadro bastante especifico quanto a faixa etaria. Relaciona-se com multiplos fatores, desde a “alta
performance” que é necessaria para o trabalho até as formas de recrutamento. Constata-se um
grupo socioprofissional em crescimento, com 4,2% de profissionais com menos de um ano de tempo
de servico. 21,4% dos profissionais tém menos de 5 anos de experiéncia. Nao ha dados conclusi-
vos na atual fase de andlise para avancgar outros aspetos de explicagao/hipoteses de trabalho. Para
cotejar dados a este respeito, recomendamos “Tripulantes de Cabina da TAP Air Portugal inscritos

no SNPVAC - Fragilidade e Poder: uma perspetiva socioldgica sobre segurancga no transporte aéreo”
(2001), Pinto, M.S., Univ. Nova de Lisboa.

(3) Familia/filhos/carreira | Ql.a6, Qla.06I e Qla7

48.9% dos profissionais ndo tem filhos. Dos que tém, 70% tém no maximo um filho. Neste quesito, o
grupo acompanha as tendéncias ja observadas quanto ao planeamento familiar entre os mais jovens.
Ha porventura, entre outros fatores e correlagdes, imensa dificuldade para as familias urbanas criarem
os seus filhos sem redes de suporte tradicional.

A permanéncia nas categorias de comissarios tem, enquanto média, 7,8 anos, mas existem retencoes
elevadas, cerca de 19,5% de profissionais estdo no setor entre 10 e 12 anos na mesma posigao e ha
profissionais com mais de 25 anos na mesma categoria socioprofissional. A progressao na carreira ou
uma ndo-mudanca de escaldo sao fatores decisivos para o bem-estar. A permanéncia na categoria
de chefe de cabina tem uma média de 7,7 anos, mas existem retengdes elevadas, entre 6 e 8 anos e
entre 10 e 12 anos. Curiosamente, existem vagas de chefes de cabine recém-promovidos até um ano
na categoria, o que fez baixar drasticamente a média. A permanéncia na categoria de supervisor tem
uma média de 6,3 anos. Existe uma vaga de supervisores recentes nesta categoria, sdo cerca de 55%
com menos de cinco anos apds a promogao, o que faz baixar a média de permanéncia. Sao dados
arquetipicos de uma posicao social de hierarquia.

(4) Companhia e base aérea | Qla8 e Qla9

A esmagadora maioria dos respondentes pertence a TAP Air Portugal: 78% de frequéncia relati
va. A TAP Air Portugal € uma companhia de bandeira que foi recentemente privatizada. A maioria
esmagadora dos respondentes provém da base de Lisboa, o maior aeroporto do Pais. As carac-
teristicas nacionais amplamente conhecidas, capital macrocéfala, sdo evidenciadas neste setor
socio-ocupacional.

(5) Contratos/funcgdes/jornadas de trabalho | Qlal0, Qlall e Qlal2

A maioria esmagadora dos respondentes tem um contrato de trabalho seguro/estavel. A estabilidade
no emprego das companhias maioritarias, TAP e Air Azores, é bastante elevada face a realidade nacio-
nal. A distribuicao dos quadros funcionais e das hierarquias entre os respondentes revela-nos aqui

um viés abissal no contraste entre a base da piramide, extremamente alargada, e o topo, quase nulo

— muitos na base, poucos no topo. A maioria esmagadora dos respondentes trabalha até 40 horas por
semana. Existem alguns casos de horas programadas muito excessivas e 14,3% trabalham mais de
40 horas por semana.
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(6) Hordrios/descansos/férias | Qlal3, Qlal4 e Qlals

A maioria esmagadora dos respondentes (mais de 78%) tem horas ndo programadas habitualmente
(1024, em 1312). Cerca de 40% tém mais de 10 horas ndo programadas por semana, quantidade,

em nosso entender, excessiva, a somar a um ndmero ja excessivo de horas programadas de voo. Os
resultados sobre descanso anual entendem-se porque muitos tripulantes néo tiram férias em periodos
longos e o inquérito comecou a ser feito depois do periodo habitualmente escolhido, e.g., Natal/Carna-
val/Pascoa. A maioria dos tripulantes, na Ultima vez que gozou das mesmas, tirou menos de 15 dias

de férias. As escolhas tratam de compatibilizar cargas de trabalho elevadas, num racio work-to-rest
elevado.

(7) Inquérito Social sobre Condicées de Vida e de Trabalho
| QLbI-Q1bl4

Em termos de contratagédo coletiva, 93% estao abrangidos por acordos de empresa. A maioria sente
que convive na empresa, confirma-se aqui a natureza laboral do trabalho coletivo e a especificidade do
setor. Mas o mesmo ndo se passa ao nivel das relagdes pessoais e familiares. Quase 80% sentem falta
de um maior convivio familiar. Quase 80% sentem falta de maior vida social. Mais de 72% nao conse-
guem descansar efetivamente nas folgas, e mais de 80% sentem falta de mais intervalos no trabalho.
O cansago é patente nesta atividade. Mais de 60% contam os dias para a reforma. Contudo as inten-
¢des de mudanca de trabalho, fungdo, companhia ou base sio relativamente baixas. Trés quartos dos
tripulantes, em maioria absoluta, consideram inadequados os periodos de trabalho. Um 65% reclamam
por mais tempo, seja para cuidar da familia, seja para si préprios.

(8) Sindicalizacdo/apoio a greve/casa prépria/dividas/assédio
| QL.b15-Q1b.24

A taxa de sindicalizagcao dos inquiridos é altissima, 94,4%. 77,3% apoiam greves, protestos e campa-
nhas como meios eficientes para mudar a vida. Um tergo dos respondentes da amostra nao possui
casa propria, e dos que sdo proprietarios s6 20% tem a casa totalmente paga. 73% estdo endivida-
dos, com hipotecas/compromissos financeiros. 73% tem relacionamento duradouro e 78% dos que
tém companheiros sdo casados com pessoas com emprego fixo. Somente 6% sao filhos de pessoas
do setor aerondutico. Apenas um quarto dos respondentes gostaria de ter filho tripulante, enquanto
48% gostariam de ter um filho piloto. Um 15,6% dos tripulantes sofreram assédio moral, 56% do qual
advém da diregdo/companhia (as queixas provém maioritariamente de pessoal do sexo masculino).

(9) Tempo casa-trabalho | Qlcl

Os tempos de ida e volta as bases a partir das habitagoes dos diversos profissionais de voo ndo dife-
rem significativamente. A esmagadora maioria, mais de 90%, reside a menos de 1.20 h da sua base, e
cerca de 50% dos respondentes residem a menos de 30 minutos (das imediagoes da base principal).
Os tempos de ida e volta sdo coincidentes.

(10) Exaustdo emocional, distanciamento do trabalho
e realizacdo profissional | Q2 e Q3

Poucos profissionais ndo exibem sinais significativos de esgotamento emocional per se, sdo apenas
8,85% abaixo dos vinte pontos. 33,18% dos profissionais apresentam alguns sinais preocupantes
de esgotamento emocional, entre os 20 e os 40 pontos; 35,24 % dos profissionais apresentam sinais
muito elevados de exaustdo emocional, entre 40 e 60 pontos; 16,4 % dos profissionais tém sinais



criticos de exaustdo emocional, entre 60 e 80 pontos e 6,33% dos profissionais estdo em exaustao
emocional extrema, entre 80 e 100 pontos, apresentando aqui respostas maximas a maioria das
questoes relativas ao |IEE.

A andlise do grafico sugere-nos que a distribuicdo do indice de exaustdo entre o pessoal de voo

da aviagdo civil em Portugal é extremamente preocupante e com os valores demasiado elevados.
Trata-se de um componente crucial do desgaste profissional nos termos do estudo. Por outro lado, a
concluséo que se pode tirar é que esta classe profissional ndo exibe niveis preocupantes de cinismo
ou de distanciamento em relagdo ao seu trabalho. A analise do gréafico sugere-nos que a distribui-
¢do do indice de distanciamento em relagéo ao trabalho entre o pessoal de voo da aviagéo civil em
Portugal é uma distribuicao de valores extremos de “cauda alongada”, nao obstante esta variavel
especifica ndo atingir niveis, segundo os pressupostos do estudo, tao preocupantes quanto a outra.
22,2% dos profissionais ndao mostram sinais de exaustao emocional combinada, indice abaixo de
vinte pontos em cem possiveis; 46,2% dos profissionais apresentam alguns sinais de exaustédo
emocional combinada, entre 20 e 40 pontos; 22,6% dos profissionais apresentam sinais preocu-
pantes de exaustdo emocional combinada, entre 40 e 60 pontos; 7,8 % dos profissionais tém sinais
criticos de exaustdo emocional combinada, entre 60 e 80 pontos; 1,2% dos profissionais estdo em
exaustdo emocional combinada extrema, entre 80 e 100 pontos, apresentando respostas maximas na
maioria das questdes. A analise do gréafico sugere que a distribuicdo do indice de exaustdo emocio-
nal combinada entre o pessoal de voo da aviagao civil em Portugal € uma distribuigao de valores
extremos de “cauda alongada”, o que valida o carater extremo dos indices de exaustdo emocional.
Outro facto digno de nota é que, somando o cinismo a exaustdo emocional, a componente positiva
da falta de distanciamento/cinismo assume valores equivocos, falsamente mais suaves que o relativo
ao IEE de per se.

A problematizagdo deve ser aqui pormenorizada. 0,5% de profissionais exibem niveis de realiza-

¢ao profissional muito baixos, abaixo dos 20 pontos; 2,1% dos profissionais apresentam realizagao
profissional baixa, entre 20 e 40 pontos; 19,9% dos profissionais apresentam sinais mediocres

de realizacao profissional, entre 40 e 60 pontos; 40,1 % dos profissionais tém sinais elevados de
realizagao profissional, entre 60 e 80 pontos; 37,3% dos profissionais tém uma excelente realizagdo
profissional, entre 80 e 100 pontos, apresentando respostas maximas em muitas questdes. Conclui-
mos que o pessoal de voo apresenta elevado indice de realizagéo profissional, nos termos do estudo.
Trata-se, em geral, de “envolvimento” tipico de setores de “alta performance”.

(11) Cansago fisico e dispéndio de energia | Q4

Uns 7,6% dos profissionais mostram alta energia, indice abaixo de vinte pontos em cem possiveis
graduagdes; 26,4% dos profissionais apresentam alguma energia, entre 20 e 40 pontos; 37,9% dos
profissionais apresentam alguns sinais de cansaco, entre 40 e 60 pontos; 20,9 % dos profissionais
tém sinais criticos de cansago, entre 60 e 80 pontos; 7,2% dos profissionais estdo em cansago
extremo, entre 80 e 100 pontos, apresentando respostas maximas na maioria das questoes. A andlise
fina da infografia sugere que a distribuicdo do cansaco (IC) entre o pessoal de voo da aviagao civil em
Portugal é uma distribuicao mais “achatada” do que a normal, com “caudas” elevadas; relativamente
simétrica. Isto significa que existem muitos com elevado cansago, mas também muitos profissionais
com amplas reservas de energia. Nao se trata, portanto, de uma curva tipica de valores extremos.

(12) Exploracéio, estranhamento e emancipacéo | Q51-Q56

Existe um numero muito elevado de profissionais de voo com preocupacgdes ao nivel da seguranca
laboral e continuidade da empresa, que atravessam, transversalmente, toda a profissdo. Ha também
um numero elevado de profissionais com preocupacoes elevadas ao nivel de rendimentos/salério,
mas tal preocupacgéo social atravessa transversalmente toda a profissao/tripulagcdo, embora em niveis
nao tao elevados. Os seus niveis de conflitualidade (autopercebida) com as suas diregdes/setor de
gestéo e as chefias apresentam uma curva de distribuicdo equivalente e com uma baixa incidéncia.
Menos de 40% deixam-se afetar por questdes da imagem publica do setor. A ameaca de encerra-
mento da empresa afeta gravemente o conjunto da profissao, a possibilidade de encerramento de
empresas ou de despedimentos pesa, de forma profunda, no setor; cerca de 60% respondem aos
niveis 4, 5 e 6, o que é muito significativo. A recente privatizagdo da TAP e a precariedade laboral nas
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demais companhias aéreas podem constituir o pano de fundo mais proeminente para a figura relativa a
tais questdes publicas, tdo preponderantes. A preocupacao é bastante alta.

(13) Pertenca, envolvimento, saude/protecio | Q57-Q5.11

A preocupacao com a hierarquia € muito alta. A moda, i.e., o valor mais frequente, situa-se no nivel 6.
Trata-se de uma experiéncia percebida em torno a conflitos e contradicdes. Turnos e distribuicdo de
responsabilidades afetam de modo grave mais de 45% do pessoal. 60% preocupam-se muito com

a questdo do tempo livre de que dispdem além do trabalho. A questao dos turnos e do tempo livre
voltado para uma vida plena de sentido fora do trabalho é central neste inquérito, como na propria vida
das pessoas - em geral e do setor. O estado de alerta atravessa todo o grupo, mais de 42% dos profis-
sionais respondem aos niveis mais elevados. Mais de 63% dos profissionais sdo afetados, de forma
média a elevada, por esta questdo. Mas ao mesmo tempo trata-se de um atributo socioprofissional. O
desvio de fungéo e a mercantilizagdo preocupam transversalmente toda a profissao, mais de 56% de
tripulantes sao afetados de forma significativa.

(14) Ciclo circadiano/dores musculares/reformas/
idade avancada | Q512-Q514

O histograma sobre sono e vigilia fala por si: a questéo afeta fortemente a classe. Quase 70% respon-
dem aos trés niveis mais altos. Apenas 1,31% nao séo afetados pela questdo, o que é muitissimo
revelador. O ciclo circadiano é central. A situacéo é grave. As dores musculares, por sua vez, sdo uma
preocupagdo que atravessa transversalmente toda a profissao, apenas 3,91% nao sao afetados por
esta questdo. As dores musculares, contudo, ndo sao a principal preocupagao no grupo. Sobre refor-
mas e idade avangada existe um nimero muito elevado de profissionais com preocupagdes ao nivel
mais elevado, mas a preocupacéo atravessa algo transversalmente toda a profissédo, apenas 3,91%
nao sao afetados. Reformas e idade avancgada sao fonte de temor relativo.

(15) Mal-estar/risco laboral/distuiirbios e trabalho | Q515-Q5.23

No quesito ansiedade/stress/mal-estar em relagdo a prevencao de acidentes a distribuicdo pare-

ce uniforme, mas esta questéo volta a ser esmagadora — apenas 6,53% dos profissionais ndo sdo
afetados. Mais de 51% dos inquiridos responde entre nivel médio (3) e muito elevado (6). Os riscos
estruturais sdo um componente organico da organizagdo. A ampla maioria, mais de 60%, ndo se deixa
afetar por aterragens e descolagens. Também mais de 60% declaram nao sofrer psiquicamente com
os riscos desta profissdo. 15% da populagédo tem pesadelos com situagdes envolvendo fogos, quedas
e terrorismo. Mais de 50% ndo tem nenhum tipo de desconforto relevante junto a passageiros atipicos
(inconvenientes). S6 30% se sentem afetados pela irritabilidade/medo/tensao de passageiros. Um
quarto da populagdo estudada tem dificuldades em expressar ideias ou sentimentos. Mais de 60% da
amostragem n&o declaram disturbios evidentes de nexo psicofisico.

(16) Autonomia/bem-estar/ambiente de trabalho | Q61-Q6.10

Mais de 85% declaram absoluta clareza de fungdes na organizagdo do trabalho aeronautico. Mais de
75% declaram um convicto contentamento com o labor desenvolvido no setor. Sobre desfrutar a vida
com proveito a distribuigdo é bimodal, com um elevado grupo (cerca de 35%) a responder negativa-
mente e um outro grupo elevado (quase 65%) a responder positivamente. E muito concordante com
numeros de adoecimento e de consultas médicas por motivos ligados a desordens laborais no setor.

O baixo envolvimento em processos decisérios — a heteronomia — estd em mais de 58%. Aproxima-
damente 38% apresentam indices graves de percepgdo de ansiedade ao irem para o trabalho. Mais
de 65% gostam dos colegas e do ambiente social de trabalho. Mais de 53% dizem-se adaptados ao
trabalho por turnos, cifra que pode estar relacionada com a percepgéo generalizada de que a atividade



pressupde, e impde, a organiza¢ao do trabalho por turnos. Mais de 88% dos tripulantes ndo acha que
o consumo de drogas, alcool ou medicamentos seja necessario para trabalhar (ainda que se trate de
um assunto-tabu, i.e., de dificil explicitacdo). A ansiedade por ndo saber qual sera a respetiva rota nos
dias ou semanas a seguir afeta gravemente mais de 65% do pessoal de voo. Ja a pressdo para mudar
o ritmo ou intensidade da atividade laboral apresenta valores ndao extremos e distribuicao equitativa.

(17) Organizagao do trabalho/vida laboral/modo de vida
| Q6.11-Q6.36

Mais de 60% dos tripulantes inquiridos tem grandes discordancias com a forma de organizagdo do
trabalho proposta pelas respetivas hierarquias. Quase 83%, uma maioria esmagadora, apresenta
indices altos, muito altos e altissimos de autopercepcéo em relagao a afetagdo da sua saude fisica/
psiquica pelo trabalho desenvolvido. Um indice serissimo. Mais de 50% do pessoal de voo ndo
recomendaria aos amigos ser tripulante de cabina em grau alto, muito alto e altissimo (4, 5 e 6).
Aproximadamente 30% dos tripulantes ndo se sentem plenamente informados sobre as questoes
fundamentais relacionadas com o trabalho. O consumo de alcool, drogas e medicamentos preocupa
agudamente mais da metade da tripulagdo inquirida, sendo os indices relativos a medicamentos os
mais preocupantes (66,48% | 4, 5 e 6). 92,91% dos tripulantes concordam totalmente que a profis-
sao deveria oferecer um regime especial de reforma. Mais de 93% acreditam de forma convicta que

a profissdo lida com pressido continua e stress laboral. Mais de 95 creem claramente que o trabalho
desenvolvido gera esgotamento emocional e/ou fisico. Também mais de 95% percebem condi¢des
desgastantes em grau elevado. Sobre os topicos a respeito de “muita responsabilidade, mas pouca
autoridade” no local de trabalho, quase um quarto assinalou concordancia total. Quase 60% discor-
dam frontalmente da afirmagédo sobre a vida desinteressante, contudo, 60% concordam em termos
elevados que fazer sugestdes e recomendagdes no trabalho é algo inutil. 55% concordam frontalmen-
te que tém exigéncias demasiado altas no trabalho. Ainda assim, mais da metade pensam fortemente
que ndo trocariam de trabalho. O nivel de solidariedade percebido entre colegas é altissimo, de quase
77%. Quase 50% responderam, com convic¢do, que o sindicato escuta aquilo que tém para dizer.
Mais de 88% discordam, frontalmente, de que o Governo se preocupe com os profissionais e 90%
discordam frontalmente de que os politicos profissionais escutem as suas reivindicacdes. 80% discor-
dam frontalmente que diretores da companhia se importem com as condi¢oes de vida dos tripulantes
de cabina. 43% discordam abertamente de que descansem bem nos pernoitas de hotel. 85% discor-
dam abertamente de que descansem bem em pernoitas no avido. 70% veem-se gravemente afetados
pelas mudancas de fuso horario. Mais de 80% sentem-se gravemente afetados por jet lag nas suas
alteracoes do regime de sono e de vigilia. Trata-se de um elevado indice de discordancias no campo
laboral, com um forte nivel de concordancia com a atividade sindical.

(18) Alienacio do trabalho/reconhecimento publico/
cooperacéo laboral | Q7

Mais de 53% concordam frontalmente que o seu trabalho € mondétono ou repetitivo. Mais de 50%
concordam abertamente que ndo controlam a natureza e os limites do seu trabalho. Mais de 75%
identificam-se e realizam-se inequivocamente com o seu trabalho. 80% concordam inequivocamente
que tém sobrecarga de trabalho, jornadas intensivas. A autopercepgao de sobrecarga de trabalho

ou de trabalho excessivo é clara e brutal. As questdes de salde por sobrecarga de trabalho sdo uma
pandemia global do século XXI. Mais de 80% discordam francamente que o seu trabalho seja bem
organizado e distribuido. Quase 70% discordam abertamente que o trabalho seja bem visto pela
sociedade em geral. O pessoal de voo nao se sente reconhecido pela sociedade em geral. Quase 70%
discorda total ou parcialmente da observacao, e mais de 50% discordam fortemente da mesma. Mais
de metade dos tripulantes entendem haver inequivoco bem-estar e seguranca no trabalho. 62,11%
percebem convictamente a necessidade das mudangas de fungdes no trabalho. Mais de 46% acredita
convictamente que o pessoal de voo é respeitado no seu local de trabalho. Quase 90% percebe forte-
mente a importancia do pessoal de voo e da atividade aeroportuéria para a sociedade em geral. Mais
de 70% do pessoal acredita fortemente que o trabalho, com os riscos de saude inerentes, ndo é bem
monitorizado e regulamentado. Mais de 60% do pessoal discorda fortemente que os uniformes este-
jam adaptados ao clima. Quase 80% anseiam fortemente por pausas e/ou folgas. A necessidade de
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pausas e folgas é aqui percebida num contraste abissal com a sua escassez. Quase 85% concordam,
fortemente, com a necessidade de um sindicato internacional do setor. Aproximadamente 70% apoiam
entusiasticamente o pagamento de quotas para o sindicato. Mais de 96% diz enfaticamente que gosta
de cooperar, apenas 12% o dizem sobre competir. Mais de 45% sentem ser parte organica do funcio-
namento e da dinamica do proprio setor e respetivo sindicato. 83% dos tripulantes cré, fortemente,
que a organizacao fora do local de trabalho pode influenciar as condigdes laborais dentro do seu local
de trabalho. Trata-se de uma categoria, ndo s6 bastante escolarizada e especializada, como combati-
va. Ha alguma contradigdo entre asserc¢des sobre limites do trabalho e autorrealizagéo laboral.

(19) Correlacdes entre varidveis | IEE/IC/IRP

Utilizamos o coeficiente de correlagao ordinal de Spearman, o que é justificado porque estamos a pers-
crutar escalas-Likert (autoavaliacdo) e ndo variaveis numéricas continuas. Efetudmos os célculos tanto
com os coeficientes de Spearman (correlagao ordinal), quanto com os de Pearson (correlagado cova-
riante) e dao resultados muito concordantes. Em estatistica, o primeiro coeficiente, em homenagem ao
psicologo estatistico Charles Spearman, avalia a intensidade da relagao entre duas variaveis, enquanto
a segunda, em homenagem ao matematico Karl Pearson, o faz com relagdes lineares e/ou ndo lineares.
O recurso a correlagéo entre variaveis € um importante elemento auxiliar para a investigagao:

indice de esgotamento emocional (IEE) e indice de cansaco (IC):
Existe um forte indice de correlacao linear entre o indice de esgotamento emocional (IEE) e o indice de
cansaco (IC) 0.82. Sao, portanto, variaveis altamente correlacionadas.

indice de esgotamento emocional (IEE) e indice de realizacéo profissional (IRP):
Existe alguma correlagao negativa entre o indice de esgotamento emocional (IEE) e o indice de realiza-
cao profissional (IC) -0.32.

indice de esgotamento emocional (IEE) e indice de burnout (IB):
Existe alta correlacdo negativa entre o indice de esgotamento emocional (IEE) e o indice de burnout
(IB) -0.81.

Correlacao de idade e IEE 0,148854487
Correlacao entre IC e IEE 0,820644651
Correlacao entre IR e IEE -0,33831474
Correlacéo entre IB e IEE 0,81275479
Correlacao entre IC e IB 0,639369243
Correlacao entre IC e IR -0,22798143

O cansaco fisico e a exaustdo emocional estao fortemente vinculados e corroboram uma nossa
hipétese sobre a especificidade do setor em relagdo ao nexo relacional psicofisico. A objetivagdo das
subjetividades (ou somatizagao) e a subjetivacao das objetividades (ou mentalizagao) sao proces-

sos desigualmente articulados e influenciam-se reciprocamente. Porém, os altos niveis de exaustdo
emocional e de decréscimo de energia ndo implicam, de modo automatico, indices iguais de ineficacia
no trabalho ou nao realizagao profissional.

O trabalho emocional deste setor de “alta performance” talvez explique este pormenor no que diz
respeito a coexisténcia da experiéncia percebida de exaustao emocional e de eficacia, o que é poten-
cialmente muito preocupante em termos de uma profissao voltada para a seguranga. Se assim for,
talvez se possa compreender, de forma andloga, a baixa correlagdo negativa entre cansaco fisico e
realizagao profissional.



(20) Testes de hipodteses

As hipdteses testadas, para avancgar de um plano descritivo para um quadro analitico, sdo parte de

um processo necessariamente experimental e por tentativas da atual pesquisa empirica. Trata-se do
ponto da trajetdria onde é possivel e necessario formular hipdteses diretivas, isto €, algumas respostas
provisérias para uma questao referente a relagdes conceptuais.

Num de seus mais atualizados recenseamentos criticos, Maslach aborda a estrutura triadica num
significativo deslizamento de sentido daquele com que se iniciou o seu ambicioso programa de
investigagdo em pesquisa psicométrica do trabalho: a) “overwhelming exhaustion”, b) “feeling of
cynicism”/“detachment from the job” e, por fim, c) “sense of ineffectiveness”/“lack of accomplish-
ment.” Ora, é evidente que as novas escolhas de Iéxico sdo mais que novos arranjos.

A experiéncia autopercebida do desgaste profissional esta relacionada classicamente com: a) exaus-
tdo esmagadora, b) sentimento de cinismo/distanciamento do trabalho e c) sensacao de ineficacia/
falta de realizagdo — termos estes constituidos e constituintes de uma série de mdltiplas determina-
ces e relagbes diversas no que se refere a metafora do burnout.

Trata-se de um estado geral de exaustdo fisico-emocional-mental causado pelo seu envolvimento,
intenso e duradouro, em situagdes de grande exigéncia cognitivo-afetiva no trabalho, sobretudo no
trabalho em contacto direto e a envolver a atengao (cuidado, ensino, terapia, acolhimento) a pessoas.
As exigéncias sao geralmente causadas pela combinagao de expectativas elevadas e de um sofrimen-
to crénico no trabalho, por um lado, e intensificacdo, ou magnificagdo, de sobrecarga ou excesso de
trabalho, por outro.

Iremos rever agora algumas técnicas de medigdo destes fluxos sociais e psiquicos. Para isso é neces-
saria alguma introdugdo ou familiaridade com o jargao estatistico.

Os testes de hipoteses de parametros sdo procedimentos estatisticos que visam averiguar se os
dados sustentam uma hipoétese, ou conjetura, sobre uma caracteristica da populagéo.

O teste qui-quadrado x? de Pearson, ou “teste Chi-quadrado de Pearson”, é um teste estatistico,
aplicado a dados categéricos, para se avaliar a probabilidade de qualquer diferenca observada acon-
tecer por acaso. E adequado para amostras ndo-pareadas. Entre os diversos testes Chi-quadrado
existentes (e.g. correcao de continuidade de Yates, teste da razdo da maxima verossimilhanca, teste
de Portmanteau/séries temporais, etc.) € o mais utilizado. As suas propriedades foram primeiramente
investigadas pelo autor em 1900.

O papel principal das andlises estatisticas é de estabelecer se os resultados obtidos tém significado
estatistico de acordo com limites pré-estabelecidos. O nivel de significancia é o limite que se toma
como base para afirmar que um certo desvio é decorrente do acaso ou n&o. A significancia de um
resultado, por sua vez, é denominada valor-P ou p-value. Ja os “graus de liberdade” sdo os nimeros
de classe dos resultados subtraidos dos nimeros de informacdes da amostra, necessarios para o
célculo dos valores esperados em cada uma. Para se testar algo é necessaério estabelecer uma hipo-
tese nula e uma alternativa, sendo ambas antagénicas. A “hipotese nula” sera a hipétese tida como
verdadeira até que prova empirica indique o contrario, por exemplo, a afirmagao quanto a um parame-
tro de dada populagao.

Testa-se a dita “hipétese nula” afirmando-se que a distribuicdo de frequéncias de um certo evento
observado numa amostra é consistente com uma distribuigao tedrica particular. Os eventos conside-
rados devem ser mutuamente excludentes e devem ter probabilidade total = 1. Um caso comum para
este teste é em eventos que cobrem o valor de saida de uma variavel categérica. Um simples exemplo
seria a hipétese de que um dado de 6 lados € “honesto” (ou seja, todos os seis possiveis lados — 1, 2,
3, 4, 5 e 6 — sdo igualmente provaveis). O teste de hipotese sobre cansago e esgotamento emocional é

fundamental para tal estudo.

Cansacgo e esgotamento emocional

Uma das variaveis fundamentais para explicar o burnout relativo ao pessoal de voo esta, em nosso
entender, no esgotamento emocional. Essa varidvel apresenta-se com valores extremos, quer pelas
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suas caracteristicas intrinsecas, quer pela forma das distribuigdes (de “cauda alongada”, como se diz
em estatistica) que lhe estao associadas. Pode-se afirmar sem duvida que qualquer valor acima de 4—
Likert nas respostas ao inquérito ja é preocupante.

Segue-se um indicador de cansaco, que usualmente tem distribuicdo aproximadamente normal e,
finalmente, o fator de realizagéo profissional. O cansago anda quase sempre associado a sindroma de
esgotamento profissional. Existe uma correlagdo muito alta, assinalada anteriormente, entre estas duas
varidveis. No entanto, ha profissionais muito cansados que ainda ndo exibem exaustdo emocional ou
falta de realizagao profissional. Cremos que se o cansaco se tornar recorrente e ndo for mitigado de
alguma forma, o mesmo profissional passara ao estadio seguinte, i.e., a certo acréscimo do esgota-
mento emocional.

Estes dados s&o sustentados inequivocamente pelos nimeros. Pode-se afirmar aqui que enquanto ha
profissionais cansados sem burnout (combinagao neste caso de esgotamento emocional e falta de
realizagdo), ndo os ha emocionalmente exaustos sem estar cansados.

Agora vejamos — para além da exaustdo e do cansaco - os resultados do teste de hipoteses relativo as
demais variaveis.

Idade e esgotamento emocional

Dividimos a classe em 10 escalGes etarios, por classes de cinco anos, dos vinte aos setenta anos. Divi-
dimos o indice de esgotamento emocional em 10 classes de 0 a 100, com amplitude de 10 unidades.
Temos entao (10-1) x (10-1) = 81 graus de liberdade.

Obtivemos um teste de Chi-quadrado com valor elevado, de 148,4, o que, com 81 graus de liberdade,
indica um p-value de 0,001827. Estas duas variaveis ndo sao independentes. Pode-se ainda observar,
a partir dos dados, que o esgotamento emocional sobe consoante a idade.

As hipoteses estatisticas ndo esgotam o quadro analitico necessario para avangar ensaios de interpre-
tagcdo. O que reiteramos como ponto de situagédo, com o nivel de dados e a qualidade de informagdes
amealhadas junto a estudos do trabalho no mundo luséfono, é que ha uma relagao nao-transitiva e
nao-aditiva entre cansago e exaustao, por um lado, e por outro, uma correlagao clara entre o cansago
fisico e a exaustdo emocional.

Companhia e esgotamento emocional

As companhias sado: TAP (cédigo 1), Azores Airlines (codigo 2), Easy Jet (cddigo 3), Ryanair (codigo
4), Portugdlia (cédigo 6), White (codigo 7), Euro Atlantic (cédigo 8) e Outras (cddigo 5). Dividimos o
indice de esgotamento emocional em 10 classes de 0 a 100, com amplitude de 10 unidades. Temos
entao (8-1) x (10-1) = 63 graus de liberdade.

Obtivemos um teste de Chi-quadrado com um p-value de 3,44X10-07. Estas duas variaveis, i.e.,
companhia e indice de esgotamento emocional, ndo sao independentes. Existem trés companhias
que se destacam pela negativa: (a) Azores Airlines, com contribuicao muito significativa para o IEE
médio; (b) Easy Jet, com uma contribuigédo elevada para o IEE médio e (c) Ryanair, com valores muito
elevados de contribuicdo para o valor do teste pelo lado negativo, i.e., com indice médio muito alto
de esgotamento emocional nos seus profissionais. A TAP apresenta-se algo melhor do que a média
das companhias nos indices muito elevados. No entanto, tem muitos profissionais, mais do que a
média esperada, no quarto escaldo de esgotamento emocional (entre os 30 e os 39 pontos), o que
podera indicar que no futuro, se a situagdo ndo for combatida e as condi¢des de trabalho degene-
rarem, estes trabalhadores poderéo cair para estadios mais avangados em esgotamento emocional,
tipicos de desgaste. O facto de umas companhias apresentarem melhores resultados do que outras
ndo significa, contudo, que ndo tenham indices preocupantes, significa sim que ha situagdes extre-
mas nas companhias a seguir mencionadas: a Air Azores, acima da média, a Easy Jet, grave e a
Ryanair, muito grave.



Assédio moral no trabalho e esgotamento emocional

Dividimos a classe em dois escalbes, “Sofre assédio” e “Nao sofre assédio”. Dividimos o indice de esgota-
mento emocional em 10 classes, de 0 a 100, com amplitude de 10 unidades. Temos entdo (10-1) x (2-1) =
9 graus de liberdade.

Obtivemos um teste de Chi-quadrado com valor elevado de 139 o que, com 9 graus de liberdade, indica
um p-value de 1,76 x 102°, o que significa que as variaveis ndo séo independentes.

Observando os dados, prova-se que o esgotamento emocional € muitissimo mais alto em casos de assé-
dio moral no trabalho.

Longo e médio curso e indice de esgotamento emocional

Dividimos a classe dos profissionais de voo em trés escaldes, “Apenas médio curso” e “Médio e longo
curso” e “Longo curso”. Dividimos o indice de esgotamento emocional em 10 classes de 0 a 100, com
amplitude de 10 unidades. Temos entéo (10-1) x (3-1) = 18 graus de liberdade.

Obtivemos um teste de Chi-quadrado com valor de 35,58 o que, com 9 graus de liberdade, indica um
p-value de 7,9 x 103, o que significa que, com uma certeza de 99%, as variaveis ndo séo independentes.

Observando os dados, prova-se que o esgotamento emocional € mais elevado no “longo curso” e no
“médio e longo curso”. No entanto, os casos mais numerosos de alto nivel de esgotamento emocional
situam-se no “médio curso”, com seis niveis observados no escalao 9 e quatro niveis no escaldo 10, i. e.,
entre os 80 e os 100 pontos. No “longo curso” encontramos quatro acasos no nivel 9 e trés casos no nivel
10.

Contactos negativos com a hierarquia e conflitos com a gestéo,
chefia e/coordenacéo e esgotamento emocional
Dividimos a classe dos profissionais de voo em sete escaldes, de acordo com o relacionamento com as

hierarquias. Dividimos o indice de esgotamento emocional em 10 classes de 0 a 100, com amplitude de 10
unidades. Temos entéo (10-1) x (7-1) = 54 graus de liberdade.

Obtivemos um teste de Chi-quadrado com valor de 65 no caso de contactos negativos com as hierarquias
e de 41,72 no caso dos conflitos com as chefias, o que, com 64 graus de liberdade, indica p-values de,
respetivamente, 0,25 e 0,94, o que significa que ndo podemos rejeitar a hipdtese nula, i. e., ndo podemos
afirmar que tais variaveis estdo correlacionadas.

Por outro lado, como hipétese de trabalho, podemos referir que o conflito, ao contrario do que se possa
intuir, pode vir a ser fator de equilibrio psicodindmico contra a exaustao.

Género e esgotamento emocional
Dividimos a classe dos profissionais de voo em dois escalbes, de acordo com o género declarado pelo
respondente. Dividimos o indice de esgotamento emocional em 10 classes de 0 a 100, com amplitude de

10 unidades. Temos entdo (10-1) x (2-1) = 9 graus de liberdade.

Obtivemos um teste de Chi-quadrado com valor de 7 o que nos da um p-value de 0,67, o que significa que
ndo podemos rejeitar a hipdtese nula, i. e., ndo podemos afirmar que as varidveis estéo relacionadas.

A exaustao emocional afeta igualmente o sexo feminino e o sexo masculino.
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Tipo de contrato e esgotamento emocional

Dividimos a classe dos profissionais de voo em trés escaldes, “Contrato sem termo” e “Contrato a
termo” e “Tarefeiro”. Dividimos o indice de esgotamento emocional em 10 classes de 0 a 100, com
amplitude de 10 unidades. Temos entéo (10-1) x (3-1) = 18 graus de liberdade.

Obtivemos um teste de Chi-quadrado com valor de 95,25 o que, com 9 graus de liberdade, indica
um p-value de 2 x 102, o que significa, com uma certeza quase absoluta, que as varidveis ndo sdo
independentes.

Observando-se os dados de perto, prova-se que o esgotamento emocional é mais elevado em contra-
tos sem termo. Ha apenas dois tarefeiros a responder, de forma que nio consideramos relevantes os
resultados estatisticos destes Ultimos. Ndo ha evidéncia suficiente, portanto, para obter conclusdo
cabal.

Companhia e imagem publica da profissao

Nas questoes seguintes as companhias sao:

TAP (cddigo 1), Azores Airlines (cddigo 2), Easy Jet (codigo 3), Ryanair (cédigo 4), Portugélia (codigo 6),
White (codigo 7), Euro Atlantic (codigo 8) e Outras (codigo 5).

O indice de preocupacéo com imagem publica da classe tem sete classes. Temos entdo (8-1) x (6-1) =
35 graus de liberdade.

Obtivemos um teste de Chi-quadrado com um p-value de 0,49, um valor extremamente elevado.

N&o se pode estabelecer nenhuma relagado entre estas duas variaveis. Os dados apontam para preocu-
pacOes transversais a todas as companhias.

Companhia e baixos saldrios

O indice de preocupacéo com os baixos salarios tem sete classes. Temos entdo (8-1) x (6-1) = 35 graus
de liberdade.

Obtivemos um teste de Chi-quadrado com um p-value de 0,26, também um valor extremamente
elevado.

NZo se pode estabelecer nenhuma relagao entre estas duas variaveis. Os dados apontam para preocu-
pacoes transversais a todas as companhias.

Companhia e horas extra

Estabelecemos um indice de sete patamares de horario extra, entre 0 e 9 horas: escalédo 1, entre 10
e 19 horas, escaldo 2, e assim sucessivamente até ao escaldo maior ou igual a sessenta horas extra.
Temos entao (8-1) x (6-1) = 35 graus de liberdade.

Obtivemos um teste de Chi-quadrado com um p-value de 0,04, um valor relativamente alto que nao
nos permite com grande certeza eliminar a hipétese de independéncia.

Isto significa que as diferentes companhias poderao ter politicas diferentes de atribui¢cdo de horas
extra, mas os dados ndo o permitem afirmar com a clareza necessaria.

Na TAP atribuem-se em geral seis por cento a mais de horas extra do que o valor esperado no primeiro
escaldo, entre o segundo e o quarto escaldo aparece um menor volume de funcionarios afetados com
horas extra, respetivamente -20%, -5% e -2%, para aparecerem valores anormalmente altos de horas



extra no sétimo escaldo, 9% acima do valor esperado, para funcionarios com mais de sessenta horas
extra por semana.

Assédio moral e companhia

Estudamos o assédio moral por companhia, dividido em dois escaldes, “sente assédio” e “nao sente
assédio”. Temos entdo (8-1) x (2-1) = 14 graus de liberdade.

Obtivemos um teste de Chi-quadrado com um p-value de 2,5 x 10?2, um valor muito baixo que nos
permite estabelecer com grande certeza que as companhias sao diferentes no que toca ao assédio
moral.

Ha menos assédio moral na TAP, e estes sdo dados muito seguros, pois a amostra para esta companhia
é elevada. Nesta questédo aparecem 1019 membros desta companhia a responder. Parece haver menor
assédio moral na EasyJet, mas a amostra deveria ser maior (ha apenas 64 respostas). Ha maior assédio
moral na Azores Airlines. Os dados apontam para alguma certeza neste caso, pois sao muito pronun-
ciados (108% acima do esperado, i.e., mais do dobro do valor esperado) e na Ryanair. Neste caso os
valores reportados pelos respondentes sdo extremamente altos e preocupantes, com 225% de assédio
acima do valor esperado, e valores médios muito acima de todas as outras companhias. Ao contrario
da TAP, a Portugalia regista valores de assédio mais elevados do que o valor médio esperado, mas os
dados aqui sdo outra vez pouco claros, devido ao facto de a amostra ser pequena, com apenas 39
respostas nesta categoria especifica.

Assédio moral e género

Estudamos o assédio moral, por género, dividido em dois escaldes: “sente assédio” e “nao sente assé-
dio”. Temos entdo (2-1) x (2-1) = 1 graus de liberdade.

Obtivemos um teste de Chi-quadrado com um p-value de 1%, um valor muito baixo que nos permite
estabelecer com 99% de probabilidade que existe diferenca no tratamento de género no pessoal de
voo. Analisando os dados verifica-se que os homens se queixam mais do que as mulheres do assédio
moral, no contexto laboral do pessoal de voo da aviagao civil. No atual estadio da investigacdo nao
logramos avangar explicagoes para tal.

Importa agora referir algumas notas de explicagcdo e compreensao a volta deste estudo social.
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Para um ensaio de interpretacéo histérico-social do mundo laboral no século XXI:
A centralidade do trabalho e a constituigdo do ser social do pessoal de voo - uma
fabrica no ar?

As novas tendéncias no ambiente de trabalho, trazidas pela reestruturagéo produtiva do século XX,
encontram-se significativamente sumarizadas na subjetividade e objetividade do ser-que-trabalha,

em geral e, em especifico, no grupo socioprofissional aqui analisado. No grupo socioprofissional dos
tripulantes de cabina é possivel reconhecer de modo representativo as engrenagens de envolvimen-
to/subjugacao do mundo do trabalho tanto no espago-tempo de trabalho quanto nos processos de
producao e de reproducao social do pessoal de voo. Das novas modalidades no mercado de trabalho
reconfigurado ja conhecidas — tipicas de um novo espirito capitalista afeto a empresa “enxuta”/produ-
cdo “flexivel”, com trabalho precario —, supostamente substitutas da reificagdo mais tipica da producéo
magquinal e taylor-fordista,s surge uma nova légica de controle/organizacéo do trabalho, ou seja, uma
espécie de espoliacido da subjetividade. Mais que o habitual “vestir a camisola” da firma, trata-se de
um processo multifacetado.

Nesse contexto, ha uma intensiva movimentacéo de remissdo de valores da empresa para a vida social
— e da vida social para a empresa —, num processo de imbricagdo simultanea. Tal “fabrica no ar”, se
assim a podemos chamar, combina desigualmente a ampliagdo da maquinaria tecno-cientifico-infor-
matico-comunicacional, a intensa sobre-exploragao do trabalho, o acréscimo da precarizagdo e uma
significativa perda de direitos sociais laborais. A massificagao dos voos e a reestruturagdo do setor
tiveram um impacto brutal na subjetividade. Uma capacidade de apropriagéo efetiva dos nexos psico-
fisicos do trabalho vivo com a utilizagdo de ideias e imagens cada vez mais presentes na realidade dos
trabalhadores, instala-se (ndo sem luta ou resisténcia), de forma hegemonica, na atualidade do traba-
Iho. Sao verdadeiros valores-fetiche e utopias de mercado que “contaminam” as relagoes laborais.

Estamos aqui a referir-nos a nogdes omnipresentes — e ja muito interiorizadas — como as de “célu-

” o«

las produtivas”, “trabalho em equipa/rede”, “circulos de controle de qualidade”, “polivaléncias e/
ou multifuncionalidades” (multitask), “metas” (goals), “competéncias”, “colaboradores/consultores/
parceiros”, enquanto auténtica “novilingua”, cuja substancia mais granitica se encontra na razéo
inversa entre o nome e a coisa. Certa psicodinamica/psicopatologia das pulsdes no trabalho e
dado sistema de controle do metabolismo social, que articula em si e para si, de modo contradi-
tério, mentes e corpos do ser-que-trabalha, sdo mobilizados com determinadas razdes e sentidos

especificos.

A nocao de metabolismo social envolta nas questdes do modo de vida constitui um ponto de partida
para organizar, no plano teérico-metodoldgico, uma série de savoir-faires do trabalho vivo como
aspetos elementares do atual ser social. Sobretudo, na cultura vivida do quotidiano do trabalho.

A desefetivacao do trabalho vivo no capitalismo tardio pde em relevo severas implicagdes psico-
corporais, universalizando as situagGes geradoras de stress cronico no trabalho e, deste modo,
generalizando, de forma inexoravel, a prépria metafora do burnout ao mundo do trabalho. Tem lugar
uma série de complexos de dessocializagao/dissociacio/desefetivacdo daquilo que constitui o cerne
do ser genérico, a partir da degradagé@o ampliada do trabalho. Trabalho que, ao fim e ao cabo, é um
elemento - constitutivo e constituidor — do préprio ser humano, isto €, a protoforma vital de todas as
esferas de vida do nosso ser social.

O que soa realmente impressionante é que é a propria Maslach quem admite que nem sequer
pretendia estudar o mundo do trabalho quando iniciou o seu programa de investigacdo de ha 40
anos e, com auténtica honestidade intelectual, declara que ndo foram os estudiosos ou clinicos que
inventaram o termo burnout, que surgiu de baixo para cima na propria percepgdo dos trabalhadores
sobre a experiéncia vivida do trabalho realmente existente. E, apesar de o fulcro das suas atengdes
estar voltado para fatores individuais de adoecimento, admite também que perturbacdes privadas/
personalidade individual/“meio” do qual se provém nem de longe sdo téo relevantes para o burnout
como a questao social do trabalho. Tera a equipa de Maslach prestado atengdo a teoria critica da
sociedade com um atraso de 40 anos? Vale a pena, mais a frente, voltarmos a este debate e atuali-
zarmos o processo de “critica critica”.

Os processos de acumulagao por expropriagao coadunam-se com um conjunto articulado de
aspetos de coergdo e consentimento, além da ininterrupta despossesséo de capacidades, relagoes
sociais, saberes, fazeres, valores e/ou crengas. Os denominados ambientes toxicos de traba-

Iho - e aqui ndo estamos a referir-nos ao ar da cabina, mas sim a sua aura — sdo produto de uma
sociabilidade destrutiva e de uma certa cultura do medo, que reconstitui toda uma envolvéncia

3 Estamos convencidos, apesar de ndo haver aqui espago para maior debate, de que o nicleo central da sociabilidade
prépria do chamado “americanismo” persiste na atual era, inclusive o carater operario de grande industria/tapete-rolante
coextensivo aos servigos.



socioemocional e ideopolitica propicia aos novos simulacros de consenso pressupostos no presente
regime de producao e reproducao da vida em sociedade.

Os processos de expropriagao da criatividade intelectual e moral ndo apenas do mundo dos traba-
Ihadores, mas de clientes, consumidores e/ou usudrios de produtos ou servigos, instigados a agregar
valor a tipica produgéo de mercadorias, sdo exemplos de uma determinada sociabilidade destrutiva que
preside ao atual sociometabolismo — 0 modo de vida total — vigente no capitalismo global.

O labor emocional do pessoal de voo: do milieu pessoal
privado a esfera publica do trabalho

No capitulo “The Great Salesroom” do livro White Collar, de Wright Mills, argumenta-se que, quando
se vende “a prépria personalidade” — no movimento de intercambio de produtos/servigos —, tem lugar
o vivo envolvimento num auténtico processo de autoestranhamento de si crescentemente presente em
sociedades capitalistas avangadas. Aqui € importante introduzir um componente fundamental da ativi-
dade vital realizada por tripulantes de cabina, o aspeto singular do chamado “labor emocional”.

A partir dos trabalhos de E. Goffman, S. Freud e K. Marx, Arlie R. Hochschild explora a ideia de “fungéao
signica” do labor emocional na interacéo ativa, consciente e social entre seres humanos como porta-
dora do préprio self no seu livro The Managed Heart (2003). O seu classico estudo empirico de campo
sobre o trabalho quotidiano do pessoal de cabine e dos cobradores levou-o a apreciar como trabalha-
dores de setores tao diversos tentam preservar o sentido de self (e/ou “de si”), ponderando as normas
de conduta prescritas pelo trabalho, e como limitam a oferta das suas disposicoes emocionais para
fazer emergir as demonstragdes dos sentimentos “verdadeiros”. E, contudo, sofrem de um sentido de
inadequacéo/hipocrisia por serem “falsos”/“mecéanicos”/“cinicos”. Quanto mais profundamente um
sistema comercial determinado se fincar no intercambio volitivo da demonstracdo de emocdes privadas
- tanto emissores quanto recetores — mais se realizara o trabalho extra de subtrair o que é impessoal e
aceitar ou nao a oferta em jogo.

Emanar alegria no meio de uma depressao cronica, suprimir o medo no meio do perigo ou intercam-
biar bom humor em situagdes de rudeza sé@o parte fundamental do real-do-trabalho dos tripulantes de
cabina que nos cumprimentam de ombros direitos e sorriso no rosto, quando porventura podem estar
acabrunhados por dentro e com vontade de chorar.

No capitulo sétimo da sua obra seminal, “Between the Toe and the Heel: jobs and emotional labor”, o
autor justifica a opgao de utilizar extremos opostos do labor emotivo, representados pelos cobradores,
especialistas em voz de comando, e o pessoal de cabina, especialistas na boa vontade, como diapa-
sdo espectral da variabilidade de matizes emocionais que podemos encontrar entre ambos os polos
diametrais.

Mas é no sexto capitulo, “Feeling Management: from private to commercial uses”, que a profissao é
analisada em profundidade, no comego da segunda parte, quando as atengdes se voltam para a vida
publica, ou, como diz o préprio autor, “quando um dom se transforma numa mercadoria e uma merca-
doria é reconvertida num sentimento” (p. 86).

Quando regras sobre como se sentir ou sobre como expressar sentimentos sao definidas pela
administracéo, quando os trabalhadores tém menos direitos a cortesia do que os clientes,
quando a interpretacdo de personagens, superficial ou profunda, é a forma de venda da prépria
forca de trabalho, e quando as capacidades privadas de acolhimento e empatia sdo colocadas
ao servigo de fins empresariais, 0 que acontece com a forma como uma pessoa se relaciona
com os seus sentimentos e/ou expressao facial? Quando a empatia simulada (= polidez fingida)
é reconvertida em ferramenta ao servico do trabalho, o que podera uma pessoa aprender sobre
si mesma e os seus sentimentos? (op. cit. Hochschild, 1983/2003, pp. 89-90, trad. nossa.)

O labor emocional* é uma forma social especifica de autoalienagdo/estranhamento de si. Este “tipo” de
trabalho requer que a pessoa esteja em bom estado de espirito e sentimento enquanto estiver presente
no ambiente de trabalho, apesar de todas as perturbacoes vividas. No trabalho deve-se, em regra, agir
e sentir de uma determinada maneira, e ofertar o melhor servigo ao cliente, mesmo que, e quando, isso
implicar uma contradicdo interna.

4 Para mais referéncias sobre labor emocional: Lee (2015), Okabe (2019), Williams (2003) e Taylor (2006)
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O chefe ou superior pode dizer ao subordinado para “deixar os seus problemas em casa”, o que
significa que ele deve agir como se nada tivesse ocorrido, mesmo sentindo-se mal. Os comissarios
de bordo da Delta AirLines, por exemplo, devem manter um estado artificial de alegria durante toda
a sua jornada de trabalho, apesar da sua exaustao, e podem até levar a euforia artificial para fora do
trabalho, para as suas vidas sociais. O sentido coetaneo de alienacédo das suas proprias emogdes

e estranhamento de si é, ai, simultaneo a coisificagdo e mercantilizagao dos proprios sentimentos e
pensamentos do tripulante.

Tal I6gica empresarial na industria aeronautica civil cria uma série de conexdes entre concorréncia,
expansao de mercado, publicidade e propaganda, expectativas agigantadas de demonstragdes
afetivas dos passageiros e uma procura corporativa por simulagées emocionais. Quando as condigcdes
efetivas permitem tal atuagéo, desta légica, o resultado é uma transmutagao exitosa do sistema de
sentimentos privados que ja descrevemos. O velho registo do intercambio de emocgoes — as regras

de sentimentos, a atuagao leve e/ou profunda — € agora reconvertido num novo regime. As premissas
do tedrico classico da dramaturgia moderna, Konstantin Stanislavski, deslocam-se ai do palco para a
cabina do avido: “agir, no trabalho, como se a cabina fosse a sua propria sala de estar, em casa”, tal
como preconiza, no caso da memdria emotiva do ator. O registo privado déa lugar ao regime corporati-
vo. Ocorre entdo um movimento de duplo carater: de alienagéo e autoestranhamento.

Para esse pessoal, o “sorrir” é separado da sua funcdo usual e reunido a uma outra, o de se expressar
o “sentir” de uma empresa, sendo exortados a sorrir mais e até “mais sinceramente”. O que tem entdo
lugar é um curioso caso de “guerra de sorrisos”: quando e onde é do desejo da companhia sorrir mais
e melhor, este torna-se mais apagado, mitido e sem brilho.

A nocgao de “labor emocional”, como processo de gerir sentimentos e expressoes para satisfazer os
requisitos afetivos de um trabalho, através de uma dada exibicéo facial e corporal, publicamente,

no local de trabalho, para melhorar o estado de espirito do cliente e atrair mais vendas, divulgacao

e lucratividade por sua simpatia e apoiar esse esforgo, evocando sentimentos que fazem a exibicao
“agradavel” ou “simpatica” parecer mais amigavel, ndo tem nada de natural — trata-se de um artificio,
de construcdo social, da forma mercadoria.

Para além da mercantilizacdo do trabalho, ou do comércio de emocgdes, importa referir que o controle
sobre a propria conduta, do ponto de vista do tripulante de cabina, € um vetor crucial para a seguran-
ca/protecdo, de nexo psicofisico, dos passageiros em voo, do pessoal técnico, além, como é evidente,
da sua propria seguranga mental e corporal. A sua instrugdo para controlar sentimentos de passageiros
durante periodos de turbuléncia e situagdes perigosas envolve ainda o treino da supresséo do préprio
medo e ansiedade. Porém, o rendimento requerido no trabalho ndo se reduz ao aspeto apenas emocio-
nal. O aumento da intensidade e ritmo do trabalho ndao encerram, nao obstante, a sua fisionomia. Isto
é, a interacao reciproca entre o labor emocional e o trabalho fisico é mais uma das componentes do
ambiente geral de risco/penosidade/desgaste do grupo socioprofissional em questéo.

A “alta performance’ no setor aeronautico: ou o fazer “mais alto,
mais forte, mais rapido”

Outro aspeto fundamental presente no estudo é a categorizagdo da “alta performance”. O conceito de
alta performance, tipico do complexo categorial da modernidade capitalista avancada, refere desde

o alto rendimento, velocidade e eficiéncia de veiculos automotores como carros, barcos e avides, até
ao alto desenvolvimento técnico-cientifico, aplicado a administragao de desportos de alto nivel, por
exemplo. Penetrou, sem maior dificuldade, no mundo vocabular dos negécios, das corridas de cavalos
e/ou do universo lexical militar e, sob esta forma e com este sentido, operou verdadeira ressignificagao
no pessoal de voo.

A Comissao Britanica de Empregos e Competéncias define high perfomance working como “uma
abordagem geral — na administragdo de empresas — que objetiva estimular um ambiente de maior
envolvimento efetivo dos empregados e de maior compromisso tacito em vias de alcancar altos niveis
de desempenho (...) concebida deste modo para ampliar esforgos discricionarios dos empregados
voltados para o préprio trabalho e para otimizar a utilizagao das suas competéncias e aptidées nos
seus respetivos dominios de atuagado laboral.”

As chamadas praticas de trabalho de alta performance sé@o descritas como estratégias de gestédo



voltadas para o aumento da produtividade do trabalho e acréscimo da taxa de lucro das empresas,
concebidas para aumentar de forma sustentada e duradoura o envolvimento do empregado, o alto
rendimento laboral, assegurar a fidelizagdo e a confianca da clientela. Envolvem-se ai nogdes de
planeamento, ferramentas psicométricas validadas, estratégias de recrutamento e posicionamento,
taticas de lideranga e monitorizacéo, avaliagéo individual de desempenho, flexibilizagdo das fungdes
e carreiras, sistemas de recompensa e/ou de classificagao, trabalho em rede e mediagao de conflitos,
premissas baseadas no mérito profissional, organizagéo do briefing de células, entre outros vetores.
Como contrapartida a esta linguagem, algo filistina, uma série de manuais de boas praticas agam-
barcam definigdes de transparéncia publica, fairness e outras baseadas em dada razao do agir
comunicacional e consenso intersubjetivo entre as partes. Mais uma vez trata-se duma “novilingua”
empresarial as avessas do auténtico sentido do trabalho vivo.

A nocao de desgaste/resiliéncia de materiais — oriunda, esta, da engenharia de producao — espraiou-se
para a gestdo da forca de trabalho. Istvan Mészaros foi assertivo ao asseverar nos seus estudos que

a obsolescéncia programada de mercadorias atinge novo patamar e impde-se ja, também, no terreno
da composicao da forga de trabalho hodierna. Nao por acaso, trata-se de um grupo socioprofissional
relativamente jovem a exercer a tarefa subrepticia.

A crescente liberalizagado, a massificagdo dos voos civis e o advento das empresas de aviagao
low-cost imprimiram uma significativa, extensa e profunda alteragao paradigmatica. As profundas
mudangas no Quadro das FTL - Flight Time Limitations — ligam-se ao alto racio work-to-rest, com
representativas alteragdes tanto ao nivel fisico quanto mental. A alta performance do pessoal de voo
tem a ver com a natureza e limites desta atividade vital, ndo sé no sentido do desenvolvimento da
resiliéncia fisica, a uma série de fatores de alto risco, a salde/seguranga/protegédo no/do trabalho,
fartamente coligidos no estudo, mas também esta relacionada com a administragdo de emogdes/
vivéncias na cabina de voo. Nao é dificil correlacionar a forma da alta performance com o desgaste, a
exaustao e o burnout.

O estranhamento de si em trabalhadores da aerondutica civil manifesta-se na perda de sentido do fim
da atividade, realizando o respetivo labor apenas como meio de vida (e.g., salarios), para chegar ao
término da jornada laboral ou apenas no sentido de satisfazer a outrem. Em linguagem distante das
premissas da psicometria, a autoalienagdo contribui com vigor para a exaustao no trabalho e pode
provocar diferentes formas de sofrimento psiquico que potencialmente evocam a sindroma de burnout
ou manifestagOes de stress laboral, as quais corroem as diversas areas da vida social. O trabalhador
pode sentir-se estranhado do seu proéprio trabalho, da sua producao e de outros trabalhadores e ser
levado a sentir-se ausente de si mesmo e nao-participe da humanidade: “alienagdo do homem em
esséncia, perda de objetividade do homem e perda do realismo dele como autodescoberta, manifes-
tacao da sua natureza, objetivagdo, realizagdo” (Marx, 2004). Esta verdadeira “fabrica no ar” reproduz
em série um “tapete rolante” e a sua inexoravel circulacdo, uma linha de montagem que combina,
desigualmente, ser resiliente e sorrir mais e melhor.

Isto adquire contornos e texturas dramaticas por exemplo na desconexao espacial e temporal, no
afastamento da familia e dos amigos, na sensacao avassaladora de constante nao-lugar ou ndo
pertenca e desde a propria escala que de um modo ou de outro define uma forma brutal de heteroni-
mia em relacdo ao proprio devir. Opera-se severa descompensacao psicocorporal, aliada a disruptiva
compressao espaciotemporal. Diferentes formas de impacto objetivo e subjetivo — consciente e
inconsciente — tém lugar.

O lema olimpico classico, Citius, Altius, Fortius (mais rapido, mais alto, mais forte), ou mesmo o
aforisma imperial Veni, Vidi, Vici (vim, vi e venci), € aqui mais do que metaférico. Nao é verdade,
porém, segundo estudos do trabalho, que “quem corre por gosto ndo cansa”.

A desregulamentacao/flexibilizacao das jornadas de trabalho, com invulgar intensificagdo e multi-
plicacdo das horas trabalhadas, atingem o paroxismo quando estdo em causa nédo sé a saude e a
protecdo, mas a prépria seguranca de trabalhadores, funcionarios e clientes. A Comissdo Europeia
impds para pilotos da aviagao civil comercial um regime de laboragdo com 11 horas de voos noturnos,
14 horas consecutivas de servigo e 22 horas acordados antes de fazer aterragens. Pergunta Pietro
Basso, em Tempos Modernos, Jornadas Antigas (Unicamp, Campinas, 2018): “E surpreendente

que 50% deles sintam-se supercansados e muitos recorram a drogas e &lcool para resistir?” (p. 16).
Junto ao desemprego em massa, a sobrecarga de trabalho é uma das mais graves doengas laborais
dos nossos tempos, ndo apenas nos paises do Sul global mas, também, progressivamente, no Norte
mundial. A feroz intensificagdo e um crescente prolongamento das jornadas de trabalho na América do
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Norte, na Europa e no Jap&o, bem como as suas consequéncias na vida dos trabalhadores assalaria-
dos, sdo uma das contradigdes imanentes da época atual. Apoiado por sélida documentagéo, com
farta evidéncia de fontes empiricas primarias e uma analise consistente, face a categorias analiticas
com rico desenvolvimento tedrico, o autor demonstra que o fenémeno social se configura numa
tendéncia de longo termo, debate as causas de fundo e ilustra a urgéncia de uma viragem histérica,
em diregdo a redugdo da jornada de trabalho.

Ha uma abrupta e vil assimetria entre as horas trabalhadas e os pagamentos recebidos. Gradualmente
perde-se a fronteira entre o tempo de trabalho e o tempo de vida. No estudo em causa, o socidlogo
procura explicar (e compreender) quais teriam sido as causas para um tal entrave no desenvolvimen-
to dos direitos sociais dos trabalhadores, principalmente em relagéo ao tempo que as suas fungdes
exigem. Para Basso, ndo estamos a retornar a era da Revolugdo Industrial, mas continuamos presos
as mesmissimas estruturas sociais que deram origem/desenvolvimento ao sistema metabdlico social
atual.

“Na verdade, isso tudo jamais desapareceu do historial das relagdes sociais capitalistas, tanto é que
afligem as condicdes de vida - e de trabalho — de quatro quintos da espécie.” E banal paises em
desenvolvimento a impor longas jornadas de trabalho e salarios baixos. Nao ¢ dificil encontrar noticias
a denunciar a sobre-exploragéo do trabalho humano por empresas globais. Contudo, o excesso de
trabalho ndo ocorre apenas na industria. O chamado setor de servigos também padece do mesmo.
Alids, é errénea a utilizagcdo desse termo, pois “terciario” foi a categoria inventada para buscar racio-
nalizar o fenédmeno pds-industrial de diversificagdo de ocupagdes, mas que ndo consegue abarcar a
pluralidade existente de fungcdes atualmente existente no modo de produgao capitalista. O tempo da
grande indUstria esta a penetrar, cada vez mais profunda e extensamente, no mundo laboral, por defi-
nicdo empoeirado e lento, dos aparelhos burocraticos, como se vé na privatizagdo de setores publicos.
Um brutal exemplo deste processo de aceleracéo é a ascensio da Ryanair, umbilicalmente associada
aos baixos salarios, de tipo asiatico, a longas jornadas, de tipo americano, a uma série de atos franca-
mente antissindicais, irreconciliaveis com a democracia, em qualquer acepgao possivel.

Nos termos da legislagdo em vigor, os tripulantes estdo incluidos no ambito de aplicagédo do regime
que regula o tempo de trabalho do pessoal mével de voo da aviacdo civil, designadamente no que
respeita aos limites dos tempos: de servigo, de voo, ou de repouso. Nos termos da Diretiva Comuni-
taria Europeia 2000/79, o “tempo de trabalho” refere-se a qualquer periodo durante o qual o pessoal
esté a trabalhar ou se encontra a disposigdo da entidade patronal e no exercicio da sua atividade ou
das suas fungdes, de acordo com as legislagdes e/ou praticas nacionais. Ja o “tempo de voo real”
refere-se ao tempo decorrido entre 0 momento em que a aeronave se desloca do local onde se encon-
tra estacionada com o objetivo de levantar voo até ao momento em que estaciona no local de destino
designado para o efeito e os motores sdo desligados. No &mbito da organizagdo do tempo de trabalho
sdo estabelecidas 2000 horas como limite maximo anual de tempo de trabalho e 900 horas de tempo
de voo real (clausula 8.%), devendo estas ser repartidas, uniformemente, ao logo de todo o ano (n.° 3).
O pessoal de voo tem direito a férias anuais remuneradas de pelo menos quatro semanas, de acordo
com as condigdes de obtengdo e de concessao previstas nas legislagdes e/ou praticas nacionais.

O periodo minimo de férias anuais remuneradas ndo pode ser substituido por retribuicdo financeira,
exceto nos casos de cessagdo da relagdo de trabalho. Os Estados-membros podem, segundo termos
legais, manter ou introduzir disposicdes mais favoraveis do que as previstas na presente diretiva.

Em Portugal, a diretiva foi transposta para o ordenamento juridico nacional através do Decreto-Lei

n.° 139/2004, o qual define e regula o tempo de trabalho do pessoal de voo, designadamente no que
respeita aos limites dos tempos: de servigo, de voos e de repouso. Os membros das tripulagdes nao
podem exceder as 190 horas de tempo de trabalho, num periodo de 28 dias consecutivos, e 60 horas,
num periodo de sete dias. No que ao tempo de voo real diz respeito, esta limitado a 900 horas num
ano, e a 100 horas em 28 dias consecutivos. A escala de voo e a Flight Time Limitation sdo o viés férreo
a marcar o quotidiano do pessoal. O FTL é insustentavel, inseguro e indecente. O pior dos mundos

Do ex-glamour romantico a nova condi¢éo proletdria:
a condicéo laboral do pessoal de voo real e actual
Desde as origens remotas do préprio grupo socioprofissional concorre uma série algo complexa de

determinacgdes histéricas e mediagdes sociais operando sobre a sua definicdo. A ideia e a imagem
fulcral sobre o teor da profissdo encontram-se envoltas em iluséo e alusdo, num processo, assaz contra-



ditorio, de revelagoes e ocultamentos do seu conteldo. Sao ideologias e imaginarios que circulam
desde os proprios circuitos do mercado e das mercadorias, junto ao tipico galanteio amoroso da sua
forma dominante, sobretudo com natureza/limites eivados pelo que é o processo de corporificagdo da
marca.

Os mitos fundacionais a respeito da formacao deste setor da classe trabalhadora moderna remontam

a prépria histéria da aerondutica civil, numa série de imagens-fetiche interpostas. Aqui fertilizam-se reci-
procamente os factos de a profissdo ser altamente exposta e cada vez mais socializada as multidoes,
de um lado e, por outro, ter contetido tdo pouco conhecido. A exploragao de atributos fisicos, relativos
a dimensdes biométricas determinadas, e acerca sobretudo de carateres de beleza/delicadeza/cuida-
do, tipificados como pertencentes a condicao feminina, justapde-se a um periodo de larga introducéo
da forga de trabalho das mulheres por ocasido da Segunda Guerra Mundial.

Os comissarios de bordo séo os profissionais que por definigdo atuam a bordo dos avides, a zelar pela
seguranga, o bem-estar e o conforto dos passageiros. Quando do sexo feminino, esta profissional é
formalmente chamada comissaria, no Brasil, e assistente em Portugal; ou, popularmente, aeromoca

ou hospedeira de bordo. A categoria de comissarios ¢ incluida no mesmo grupo socioprofissional
designado “pessoal de voo”, “navegantes comerciais” ou até mesmo “tripulantes de cabina”, tal como
referimos no texto, e junto a pilotos/engenheiros/técnicos de voo, perfaz a tripulagédo do avido civil
comercial.

Estas tripulagdes tornaram-se rapidamente parte integrante do setor aerondutico civil. Os primeiros
comissarios foram contratados nos anos 20 do século XX, nos Estados Unidos e na Inglaterra, pionei-
ros da aerondutica civil. As companhias aéreas comecgaram por contratar enfermeiras para os seus
primeiro voos, como fez a United Airlines, a partir dos anos 30 do século XX. O requerimento da habili-
tacdo em enfermagem foi sendo abandonado no inicio da Segunda Guerra Mundial devido a escassez
de enfermeiras. Gragas a guerra, passou a contratar-se outro tipo de pessoal.

O fendmeno da feminizagao da funcgao de tripulante € multideterminado por varios fatores: entre teores
objetivos e subjetivos, conscientes e inconscientes, estruturais e contingentes.

A primeira comissaria de bordo chamava-se Ellen Church, e antecipou a contratagéo de enfermei-
ras engquanto tendéncia. As exigéncias para a admissao decorriam do facto de que, diferentemente
do comissariado de comboios e de navios, 0 espaco exiguo e o carater da navegacgao exigiam uma
formagao em socorrismo, motores e meteorologia. Mais adiante ver-se-4 como evoluiram os critérios
de admissao e as suas exigéncias técnicas.

Nos Estados Unidos, esta profissao foi uma das poucas, na década de 1930, a permitir mulheres. O
que, juntamente com a Grande Depressao, levou a um grande nimero de candidatas para escassas
vagas. Duas mil mulheres concorreram entao a apenas 43 lugares na Transcontinental e Western Airli-
nes, em 1935. As comissarias de bordo assumiram o conjunto de tarefas e rapidamente substituiram
os seus colegas masculinos. Em 1936 elas assumiram esse papel. Foram selecionadas pelos seus
conhecimentos e caracteristicas, por um lado e, por outro, também foram recrutadas a partir de certo
campo e habitus de classe. As linhagens e passagens da acumulagdo originaria de quadros demarca-
ram dada posigéo.

Mengdes as formas do corpo, peso total, altura ideal, faixa etaria e exames fisicos — além das suas
habilitagdes literarias, estado civil, exame de visdo e uma perfeita salde — eram acompanhadas, nos
anuncios de emprego, da exploragdo da sexualidade feminina e completadas com uniformes aperta-
dos junto a cintura e com acessérios como luvas e chapéus.

O requisito de serem solteiras, para a admissao, e a premissa da demissao caso viessem a casar,
perfazem a quadratura deste circulo.

A subtileza, a graca e a forga conformam um delicado arranjo necessaério para a formagao integral da
tripulagao de cabina. O posicionamento de classe em termos de distingdo social e juizos estéticos
configura um diapasao socioldgico intermedidrio entre os setores das denominadas “lower upper
classes” e as “upper middle classes”, na fronteira entre as classes altas e as médias, portanto.

Numa altura em que nao existiam voos civis de massas e as viagens aéreas constituiam um privilégio
restrito a certas franjas, o papel da tripulagéo era algo material e simbolicamente qual um garante

das nocoes de bem-vestir, de bem-estar e de bem-falar, normas de conduta - e regras de etiqueta

- facilmente identificaveis aos setores médios. Para tanto, exigiam-se altos niveis de escolaridade e
garantiam-se saldrios acima da média. Os novos conhecimentos técnicos, subsequentes a habilitagao
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em enfermagem, envolvem &reas de seguranca, protecao e salde. Sdo parte da formagao profissional
operagdes de gestdo de evacuagao de passageiros, em caso de emergéncia, utilizagdo de escorregas
de evacuacdo/jangadas salva-vidas, combate a incéndios em voo, primeiros-socorros, RCP, desfi-
brilhagao, procedimentos de aterragem/emergéncia, emergéncias de descompressao, gestao dos
recursos dos tripulantes e certificagao, manutencao e controlos de seguranga.

Se o trabalho é uma expresséo dos nexos metabdlico-sociais entre seres sociais e natureza circundan-
te, com o desenvolvimento de interrelagdes com outros seres sociais com vista a producgao de valores
de uso, para a satisfacdo de necessidades, também é, em nova fase, a articulagcdo de ciéncia e técnica
aplicadas a inovagao e pesquisa industrial no sentido da valorizagéo de capitais e desenvolvimento
das forgas produtivas. A ciéncia, contudo, ndo logra tornar-se na principal forca produtiva, posto que
interage com o trabalho, i.e., o saber cientifico e o saber laborativo justapdem-se no capitalismo tardio,
sem que o primeiro faca cair por terra o segundo. Nos Ultimos anos, o trabalho sofreu uma grande
transformacgéo, desde a mudanga de uma abordagem inicialmente técnica para outra cientifica, até
adquirir linhas de centralidade tecnoldgica (a técnica-ciéncia aplicada a producao de investimento
capitalista) que alteram grandemente as proprias conceptualizagdes de saber e de labor, até a “quarta
revolugdo tecnoldgica” (4.0) em torno da célere automatizagdo dos processos de trabalho e das
relagdes de producao. A aerondautica civil comercial insere-se globalmente neste acelerado e convul-
so contexto mundial, trazendo novas dimensodes espacio-temporais e abrindo um leque de novas
perspetivas.

A histéria social da aerondutica civil comercial tem pouco mais de cem anos. Para efeitos do presente
estudo, centramos o nosso foco na histéria do tempo presente e distinguimos quatro diversos estagios
histérico-sociais. Um primeiro em torno do advento pioneiro do proprio transporte regular de passagei-
ros e demarcado durante o periodo entre guerras. O histérico voo transatlantico de Charles Lindberg é
o marco divisor de aguas nesta etapa. Outro segundo momento, no segundo pds-guerra, marcado pela
generalizagdo de leis e de regulamentos aeronauticos internacionais num ja franco desenvolvimento
neste sentido. O terceiro, fortemente associado ao ultimo quartel do século XX, tem a ver sobretudo
com a abertura de mercados, desregulamentagéo e globalizagdo capitalista atuante no setor. O quarto
e Ultimo estéa recionado com o pds-11 de setembro de 2001 e a crise econdmica internacional instau-
rada no ramo, por um lado e, por outro, a generalizagdo de uma mudanca de paradigma associado ao
low cost e high risk. A transicdo do terceiro para o quarto periodo corresponde ao cerne das mudan-
cas em presenca neste estudo.

A funcéo do tripulante de cabina é fornecer servigcos de rotina e responder a emergéncias para garantir
seguranca/conforto aos passageiros de companhias aéreas a bordo de avides. No entanto, o carater
supostamente chic ou glamoroso do setor correspondem a uma certa nostalgia ou romantizacao de
um passado mitico. O histérico de greves das diferentes categorias que compdem o setor aeronauti-
co — de controladores aéreos a operadores em terra — € ja mais do que caracteristico do conflito social
num grupo socioprofissional pertencente a classe que vive do préprio trabalho, ainda que com as suas
idiossincrasias.

E que fazem, propriamente, os tripulantes de cabina antes e depois de cada voo?

Antes de cada voo, os tripulantes participam no briefing de seguranca junto aos pilotos e pessoal

de voo. Examinam listas de verificacdo de seguranca e emergéncia, os locais e as quantidades de
equipamentos de emergéncia e outros recursos especificos para esse tipo de aeronave. Sao verifica-
dos os detalhes do embarque (necessidades especiais, criangas pequenas a viajar desacompanhadas,
etc.). As condicdes climaticas sdo entdo discutidas, incluindo antecipagdo de turbuléncias. Verificam-
-se condi¢oes de seguranca para garantir que todos os equipamentos (coletes salva-vidas, lanternas,
extintores de fogo) estejam a bordo, na quantidade certa e em condigées adequadas. Qualquer item
inoperacional ou ausente deve ser relatado e corrigido no inventario de voo. Monitorizam a cabina
quanto a cheiros e situagdes incomuns. Auxiliam no carregamento de bagagem de mao, verificagdo
de peso, tamanho, dimensdes e produtos perigosos. Certificam-se de que aqueles que estdo senta-
dos nas filas de saida de emergéncia estejam dispostos e sejam capazes de ajudar na evacuacao, e
tratam de deslocar aqueles que nao estado dispostos/aptos a sair da fila para outro assento. Fazem
uma demonstracdo de seguranga ou monitorizam os passageiros enquanto assistem a um video de
seguranca. Em seguida, “protegem a cabine”, garantindo que as mesas das bandejas estejam arruma-
das, que as costas das cadeiras estdo na posicao vertical, os apoios de bragos para baixo, as malas
arrumadas corretamente, e que os cintos de seguranca sejam apertados antes da descolagem (servigco
pré-partida). Tudo isso antes do transporte propriamente dito, ou seja, antes da descolagem.

Ja no ar, os tripulantes de cabina geralmente servem bebidas e/ou comida aos passageiros, usando
um carrinho de servigo (trolley) das companhias aéreas. Quando ndo estiverem a cumprir as obri-



gacoes de servigo ao cliente, os tripulantes de cabina devem realizar periodicamente verificagoes

de cabine e auscultar ruidos ou situagdes incomuns. As verificagdes também devem ser feitas no
lavatério para garantir que o detetor de fumo néo tenha sido desativado/destruido e para reabastecer
suprimentos conforme necessario. Verificagdes regulares no cockpit devem ser feitas para garantir a
saude, protecdo e seguranca dos pilotos. Devem responder a luzes de chamada que lidam com certas
solicitagdes especiais. Durante as turbuléncias, os comissarios de bordo devem garantir que a cabine
esteja segura. Antes do desembarque, todos os itens soltos, bandejas e lixo, devem ser recolhidos e
protegidos juntamente com o equipamento de servigo e de cozinha. Todos os liquidos quentes devem
ser descartados. Uma verificacdo final da cabina deve ser concluida antes da aterragem. E vital que
os tripulantes de cabina permanegam conscientes, pois a maioria das emergéncias ocorre durante

a descolagem e a aterragem. Apds esta Ultima, os tripulantes de cabina devem permanecer estacio-
nados nas saidas e monitorizar o avido e a cabina enqunto os passageiros desembarcam do avido.
Também auxiliam quaisquer passageiros com necessidades especiais e criangas pequenas a sair do
avido e escoltam as criancas, enquanto gerem a documentacao adequada e o processo de identifi-
cacdo para acompanha-los até a pessoa designada para leva-los, além de auxiliar com indicacoes
relativas aos voos de conexao.

O trabalho realmente existente — meticuloso e diligente, atento e cuidador, empatico e securitario —
dificilmente evoca festas de cocktails ou recegoes de luxo no estrangeiro. Trata-se, sobretudo, de
um trabalho altamente qualificado, rigoroso, penoso, desgastante e de alto risco estrutural envolvido,
desenvolvido sob toda a espécie de intempéries conhecidas no mundo do trabalho - tenha-se em
vista a longa lista de acidentes laborais e doencas relacionadas com a ocupacgao em causa —, com
grande nivel de especializagdo técnica e séria implicagédo de fungdes diretivas. Se as condicdes de
trabalho evocam a estranha combinacéo entre a rarefagio atmosférica e baixa temperatura, tipica do
cimo das montanhas nevadas e a baixa humidade prépria dos desertos mais secos e quentes de todo
o planeta, a organizagdo do trabalho emula o desempenho de alta performance do ballet classico

e da natacdo sincronizada que, tradicionalmente, associam forca fisica, destreza mental e ligeire-

za. Conformam um grupo socioprofissional de dificil e complexa classificagdo, tendo em vista o rol
heteréclito de competéncias/ atribuicdes manuais e intelectuais que Ihe sdo adjudicadas.

Para além do que é prescrito e normatizado, o real-do-trabalho tipico desta profissao exige lidar
desembaragadamente com a rotina e o inesperado. Além disso, o tripulante devera estar preparado
para jornadas disruptivas e com o trabalho em horarios incomuns.

Pelas razdes acima, conclui-se que este grupo socioprofissional requer um conjunto de caracteristi-
cas - de personalidade, fisicas e psiquicas — algo diferenciadas. A formagéo do pessoal navegante
comercial era antigamente feita pelas préprias companhias aéreas. Hoje, a formacao pode ser feita em
escolas auténomas que oferecem os seus cursos certificados pelas autoridades de aviagao civil, por
exemplo as agéncias reguladoras de Portugal e Brasil. Os cursos de formagao incluem matérias como
seguranga no voo, emergéncias, navegacao aérea, meteorologia, sobrevivéncia, legislagcdo/regula-
mentacdo da aviacdo civil comercial, primeiros socorros e lingua estrangeira. Em Portugal, a carreira
inclui as categorias de comissario de bordo/assistente de bordo/chefe de cabine e de supervisor. Ja
no Brasil, o grupo socioprofissional inclui diversas categorias: comissario auxiliar, chefe de cabine,
comissario internacional, supervisor de cabine e chefe internacional. Mas por que tera o ideario/imagi-
nario predominante associado tanto glamour a funcéo? Nao é possivel responder a essa questdo sem
debater o chamado fetichismo da mercadoria.

Do branding do corpo-trabalhador a critica estética
da mercadoria - ideologias e imaginarios

Jé referimos a intensiva/extensiva coadunagao que teve lugar desde a génese e devir da aviagdo civil
comercial, que operou certa décalage entre imagem e conceito do trabalho da tripulagao, enquanto
auténtica espoliagdo de seu savoir-faire e o encapsulamento por fim na tipica forma-mercadoria da
marca, neste caso as bandeiras comerciais de voo: a alusdo ao charme e a elegancia do pessoal de
voo como atributo das empresas e, enfim, representagdo material-sensivel e “personificagdo”/“en-
carnagao” de certas insignias — o “cuidado”, a “elegancia” e a “disciplina” dos corpos-trabalhadores
como metonimia e metéfora da propria imagem-voltada-para-o-consumo da marca aérea (o logo)
empresarial.

Reduzir o seu real-do-trabalho a performance atuante e a corporalidade tripulante a um apéndice ou
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apparatchik é, também, uma forma de expropriacédo de si. Tal coisificagdo do tripulante e a reconstitui-
cao de seu corpo-trabalhador em imagem-fetiche ressignificou a sua fungéo por via da subsuncao real
do trabalho do pessoal de voo ao capital aeronautico.

A mercantilizagédo dos sorrisos e da empatia sdo modos de gestdo afetiva e comércio de emogdes
com vista a um processo, complexo, de afirmagédo de uma marca. Trata-se da ideia de que o que se
compra e vende seria ndo um servigo ou uma viagem, mas sobretudo a experiéncia vivida, o estilo de
vida, algo imaterial e, enfim, inalienavel. Se, por um lado, ndo corresponderia a verdade referir esse
processo como exclusivamente coercivo/externo, tdo pouco seria correto reputa-lo enquanto apenas
consensual/interno.

Para o presente estudo ndo nos interessam os aspetos elementares de como a publicidade e a criagao
e gestdo das marcas (branding) do sistema metabdlico-social de controle do capital conformou a disci-
plina, laboral e extralaboral, de corpos, dentro e fora do trabalho, no sistema empresarial aeronautico,
a ponto de transformar as escolas de formacéo das tripulantes de cabina em auténticos dispositivos
de moldagem de mentes e coragbes exemplares de determinado ideal de representagéo social do sexo
feminino. Tao pouco ha tempo ou espago para um estudo de caso sobre como, desde os anos 60 e 70
em diante, a imagem-fetiche da comissaria de bordo integrou estruturalmente o modelo de negdcios —
e/ou o préprio regime de acumulagdo — neste setor, desde propaganda assente em determinada nogao
sobre o saber-estar, orientagdo-para-a-acéo e valores das mulheres. Como é evidente, a exploragdo

de certa economia libidinal e objeto de desejo foi esteio instrumental para a acumulagéo, expansao e
concentracao de capitais.

Por ora basta-nos registar pelo menos duas notas de esclarecimento teérico-metodoldgico, respeti-
vamente sobre os nexos entre ideologia e imaginario. Por tal combinagdo pode-se compreender um
“projeto de sociedade” mais ou menos consciente, mais ou menos organizado, além das proprias
motivacoes/intengdes das suas impostacdes programaticas. Ndo um sistema de crengas e/ou valores
autoconsciente/bem-articulado, numa acegao “logocéntrica”, mas um conjunto de dimensoes afetivo/
inconscientes, mitico/simbdlicas, maneiras de ver que se reconstituem em relagdes vividas, aparen-
temente espontaneas, dos sujeitos para com as estruturas de poder, a soprar um subtil aroma ao
quotidiano. Um “discurso” ou “ato” primariamente teatral/performatico ou retérico nao significa que
seja desprovido de contelido propositivo ou que as proposigdes efetivas que chega a fazer — inclusive
morais ou normativas — ndo possam ser avaliadas, junto ao canone da verdade. Trata-se de nogédo
muito distinta da ideologia tal sistema rigido e imaginario qual algo laxo.

Como vimos, o processo de feminizagdo da forga de trabalho nos setores da tripulagdo de cabina foi
algo diferente de um esquema unilateral ou de nexo causal simples. Resultou antes de uma série de
multideterminagdes com riqueza de diversas mediagdes. Muito embora haja muitas particularidades e
contingéncias envolvidas, trata-se também de um movimento de carater mais amplo e geral em torno
da dinamica das populagdes. A distribuicdo de emprego por diferentes grupos socioprofissionais real-
mente existentes € um indicador relativamente persistente de certa divisdo sexual do trabalho (trabalho
pago e ndo pago, esfera publica ou privada, produgéo e reproducio, especializado ou ndo). Ainda
que Portugal seja um caso a parte, com alta taxa de feminizagdo laboral desde os 60, a sexualizagédo
funcional atende a trés vetores: afinidade com a esfera doméstica, interdigdo de autoridade/hierarquia
e monopdlio masculino sobre os objetos técnicos e a maquinaria. Pelo menos em tragos gerais, esta
seria a estrutura da divisao sexual do trabalho.

Mas existe um aspeto da realidade, ndo menos objetivo por ser mais elusivo a analise, que esta para
além da dimensao tipica do processo de producéo capitalista, a jusante, mas nao aquém do horizonte
da reproducao ampliada de capital, a montante. Trata-se do fetiche da mercadoria ou, especifica-
mente, da fetichizagdo da mercadoria que a forga de trabalho feminina constitui no ramo particular da
aeronautica civil comercial em geral. Para tratar deste aspeto, que combina desigualmente a teoria do
valor e do inconsciente, precisamos de recorrer a chamada critica da estética da mercadoria (Wolfgang
Fritz Haug, Sao Paulo, Unesp, 1997) e relacionar questdes econdmicas e formas estéticas.

Suspendamos por um momento o juizo em diregdo ao plano da abstragdo. Quando Marx, n’O Capital,
diz que “a mercadoria ama o dinheiro”, ao qual ela “acena”, com o seu prec¢o, langando pois, “galan-
teios amorosos”, a alegoria dirige-nos a sua base histérico-social. A produgéo social de mercadorias
opera objetivando a valorizagdo como estimulo amoroso. Assim, um género inteiro de mercadorias faz
galanteios amorosos aos compradores imitando e oferecendo nada mais que os mesmos galanteios
em si, com os quais os compradores tentam cortejar os seus objetos, humanos, de desejo sensual.
Quem busca amor faz-se bonito e amavel. Todas as joias e téxteis, aromas e adornos se oferecem
enguanto meio habil para reapresentar a beleza e a amabilidade. Do mesmo modo, as mercadorias



retiram a sua linguagem estética do galanteio amoroso entre seres humanos. A relagdo entao inverte-
-se e as pessoas retiram a sua expressdo estética das mercadorias. Ou seja, ocorre aqui uma primeira
reacao conjunta da forma social de uso das mercadorias, ora motivada pela valorizagao sobre a
sensualidade material humana. A possibilidade de expressao da sua estrutura impulsiva ndo sé se
condensa como, também, a sua énfase se desloca. Sob um forte estimulo estético, valor de troca e
libido, moldam-se, tal qual as pessoas na histéria do ganso de ouro, tornando-se um imenso tesouro.
Ou, se quiserem, capital. O processo de valorizagao do valor ndo é infenso a sexualidade e a sexuali-
dade ndo é incolume ao modo de vida capitalista.

Os corpos-movidos-a-desejo, os corpos-encouragados-de-poder e 0s corpos-para-o-labor, enfim,
encontram-se na pele, cabelos, cores e texturas do seu proprio corpo unitario e total, isto é, sdo uma
s6 e mesma materialidade sensivel, ou seja, um s6 e mesmo corpo.

*kk

Até ao presente momento, ja discorremos sobre o carater arduo e disruptivo deste tipo de labor,
sobretudo em torno das condic¢oes fisicamente extenuantes e das jornadas de trabalho esmagadoras,
para nao dizer do trabalho por turnos, da decalagem e dessincronia. Também referimos a questio do
labor emocional e o problema da alta performance, além de dissertar sobre a nova condicéo prole-
tarizada que emerge ex-abrupto de uma certa romantizagao sobre os tempos passados, com os
mitos fundacionais e as imagens-fetiche associadas. Também tocamos no dificil topico do fetichismo
mercantil de que se reveste o corpo-trabalhador da tripulagéo de cabina e a espoliacdo de seu labor
pelo mercado mundial que atravessa o tempo-espago dos mais diversos rincoes do Planeta. Inquiri-
mos sobre as suas condigdes de vida e de trabalho das mais diferentes formas e aspetos, inclusive
atentando ao grupo de recrutamento laboral e especializagdo técnica especificos. O isolamento social
e os fatores de stress, de emergéncias médicas e/ou passageiros diruptivos a bordo — para além das
questdes intrinsecas de seguranca para a profissao — aliam-se ao brutal desequilibrio experimentado
entre a vida profissional e a vida pessoal. Sao questdes fundamentais sobre temas preponderantes de
um programa de investigacao.

Neste momento temos a oportunidade de, para além dos tépicos da penosidade e do risco, realizar
algumas consideracoes finais que coloquem o Inquérito Nacional Condig¢des de Vida e de Trabalho do
Pessoal de Voo da Aviagéo Civil e o presente estudo histérico social ao servico de uma determinada
reflexdo, tal como referimos, sobre questionarios acerca da sindroma de esgotamento profissional

— em especial, o Modelo Burnout de Investigar, tal qual o viemos denominando —, um balanco e pers-
petivas de critica metodoldgica que nos ajude a divisar mais longe a respeito do que sdo condigdes de
vida e de trabalho dos tripulantes de cabina em Portugal, e sobre o pessoal de voo em geral.

Com isso, esperamos tragar um retrato mais realista do mundo do trabalho no Pais, num setor estra-
tégico da economia nacional, mas também uma maneira alternativa, de vigorosa antitese as formas
dominantes de investigacéo social, sobretudo no que diz respeito as relagdes entre o nexo fisico e
psiquico, o individual e o social, o quantitativo e o qualitativo, o objetivo e o subjetivo, sendo que este
Ultimo perfaz a mola fundamental que pode dar lugar e hora a luta e a resisténcia do préprio mundo do
trabalho.

*kk

As intensas mudangas ocorridas no mundo do trabalho impactam fortemente sobre os trabalhadores.
A incorporacdo das mudancas tecnoldgicas, a reconfiguracdo organizativa do trabalho, a transna-
cionalizagdo das empresas, novos regimes de acumulacao, entre outros, sdo alguns dos fatores que
contribuem para uma maior precarizagao nas relagoes de trabalho, a degradagao das condigoes
sociais de trabalho, a flexibilizacao dos contratos, o aumento de altas taxas de desemprego e a inten-
sificacdo da concorréncia, tornando cada vez mais inexoravel a légica flexivel do mercado de trabalho,
ainda e quando exponha também as empresas a fragilidades crescentes, no sentido de contraten-
déncias inesperadas relativas a forca de trabalho e novas potencialidades estratégicas divisadas pelo
trabalho.

Ainda que as ameagcas geradas pela organizagao do trabalho sejam evidentes, também o mundo do
trabalho pode beneficiar de um modelo de negécios saturado de choke points, producéo just in time
ou da propria internacionalizagdo do modo de produzir, recorrendo, por exemplo, a solidariedade
global e as paralisagbes setoriais. Sdo primordialmente necessérios trabalhadores que possibilitem
producéao, funcionamento, distribuicdo e manutengao/atengao/reparo sem fim numa cadeia inter-
nacionalizada, no espaco, e concentrada no tempo. Por isso, as sociedades humanas sob o signo
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do capitalismo tardio baseiam-se crescentemente em contratos de trabalho que consignam a sua
saude em sentido integral, penhorando assim - e cada vez mais — a prépria integridade do seu nexo
psicofisico mediante a venda da prépria forga de trabalho no mercado. A légica dos danos/riscos e da
penosidade do trabalho, contudo, continua hegemonicamente assente sob carateres objetivistas, i.e.,
fisicos/quimicos/bioldgicos. Os fatores individuais de adoecimento relacionados com o trabalho séo
muito importantes, é verdade; contudo, o nosso estudo indica que é preciso ir além dos nexos causais
simples, diretos e unilaterais/monodeterminados, dando mais atengdo as relagbes psicofisicas, a orde-
nacgdo societaria do trabalho, ao contexto efetivo alargado, e a prépria subjetividade humana.

O setor especifico de transportes que caracteriza o ramo da aeronautica civil comercial e a sua singular
insercao na cadeia de producao e reproducao da economia capitalista atual - com o deslocamento

de pessoas, bens, servigos e capitais num fluxo continuo e célere, no espaco internacional ampliado,

e aproximando distancias, entre o local e o global, num curto periodo de tempo - é sobretudo um
estudo de caso altamente representativo das suas potencialidades intrinsecas e das suas contradicoes
imanentes, inclusive da tdo propalada reconversao tecnocientifico-informatica-comunicacional e seus
impactos produtivos/relacionais gerais que foram tao propalados como impulsores de um novo mundo
laboral.

O trabalho realmente existente do tripulante de cabina apresenta uma combinagéo singular de fatores
que nao sdo equalizaveis noutros grupos socioprofissionais analogos. Entre os aspetos que afetam as
suas vidas laborais estdo: altitude, pressurizagéo, ruidos, microvibragdes, radiagdes cdsmicas, quali-
dade do ar, temperaturas, jornadas noturnas, amplitude térmica, transposicéo de fusos, tempos de
descanso/trabalho, compressoes de tempo, afastamentos frequentes do ambito familiar e a fragmen-
tacdo vivida das relagdes interpessoais afetivas mais estruturantes da vida intrapsiquica individual. A
convivéncia recursiva com um tal nexo de variaveis traz graves consequéncias para a saude - fisica/
mental e social/laboral — do profissional, manifestando-se em fadiga croénica, alteragdes de sono e

dos ciclos circadianos, a “desadaptagdo” ao voo e também se reflete na vida pessoal e familiar em
geral. A conciliagdo de tempos especificos de trabalho no transporte aéreo, particularmente em longas
jornadas, é mais problematica se comparada com outros setores, o0 que torna urgente e necessaria a
discussao da reconciliagdo consigo mesmo, ou seja, o préprio processo de humanizagao da tripulagao
em termos de sociabilidade extralaboral.

Quem cuida dos cuidadores, quem atende aos atendentes e quem assegura os seguradores?

O conceito de divisdo sexual do trabalho, que se refere a uma forma de divisdo do trabalho social-
mente necessario, decorrente de relagbes sociais entre sexos, foi abordada aqui de modo sumario,
sobretudo no que se refere a distribuigdo entre grupos socioprofissionais, em geral, e ao trabalho
especifico aqui tratado. Ao discutir as aproximagdes possiveis e imaginaveis entre a sociologia do
trabalho, a histéria do trabalho e a psicodinamica do trabalho pode-se afirmar certa objegdo de uma
clivagem estrita entre esferas trabalho/fora do trabalho, o publico e o privado, além das relagdes de
produgao e reproducéo social. J& no que tange a singularidade do trabalho aqui estudado, o aspeto do
labor emocional, como autoalienagao/estranhamento de si, combina-se desigualmente com a reifica-
¢éo especifica representada pela cultura da marca e o fetichismo da mercadoria que assola a ideia e/
ou a imagem da tripulagao de cabina. O que se nos exige uma reflexao articulada entre teoria do valor
e teoria do inconsciente, no sentido de uma teoria critica da sociedade capitalista totalizante.

A intensificagdo dos ritmos e as intensidades de trabalho, das horas trabalhadas e jornadas de labor,
sobretudo com a caracterizagao de um setor estratégico de “alta performance”, remetem para um
debate inadiavel sobre fatores transindividuais de adoecimento societario que tem a ver tanto com os
ciclos circardianos como com a comercializagdo dos afetos. Enquanto ndo ha salde para o tripulante,
ndo podera haver seguranga para os passageiros. Nao ha contornos de racionalizagao possivel para a
situacao limite a que chegou a aviagéo civil comercial.



Anexo | Micro-Questionario Laboral para Tripulantes de Cabina em Portugal 2019

Por razbes de anonimato e confidencialidade utilizamos pseuddnimos na publicagédo das respostas no
relatério:

1 O constante deslocamento no espaco e continuas alteragées de tempo ndao causam

somente a sensacao de jet-leg ou sentido de desnorte. Descreva, por favor, uma jornada ou
algum voo em que acredita ter experimentado maior alheamento, vazio e/ou sensacéao de “estar
em branco”.

2 Para além do status e prestigio de projecdo e imagem, sobretudo de meios massivos e opiniao
publica, cada tripulante tera pelo menos um punhado de histérias nas quais nido sera possivel
deixar de orgulhar-se do que faz. Quando sentiu que fez a diferenca no trabalho? Conte-nos, por
favor, essa experiéncia vivida.

3 O trabalho do tripulante sofreu modificacées nas Ultimas décadas, ndo s6 associadas a
privatizacao das companhias publicas, mas a uma série de restruturagdes produtivas em todo o
setor. Acredita que isto interfere na atividade aérea? Porqué?

4 As categorias de desgaste, penosidade e risco sio ja patentes no pessoal de voo. A OMS
reclassificou ha semanas a sindroma da exaustédo profissional (ou burnout) como um diagnosti-
co legitimo no Catalogo Internacional de Classificagdo de Doencas (ou ICD-11). O stress laboral
cronico, composto por uma sensacio de esgotamento, sentimentos negativos face ao trabalho
e eficacia profissional reduzida, leva a um quadro psicofisico limite. Tente reconstruir, pelas
suas proprias palavras, os momentos em que sentiu ter chegado ao fim da linha.

5 O sucesso comercial das empresas - low cost e tradicionais - reside muito em atacar
direitos e combater os sindicatos. O recurso a greve tem sido uma importante ferramenta
de organizacdo. Descreva a mais importante mobilizacao do ultimo periodo e, se possivel,
identifique aquilo que a torna diferente do restante.

6 Por fim, de maneira absolutamente livre e desapegada escreva algo sobre o bem-estar e/ou
o mal-estar na profissao de tripulante que acredita ter passado ao lado desta equipa cientifica.
Muito obrigado por participar.

Resp. 1| Célia Machado

Ha alguns verdes, perante uma escala com varios voos de longo curso separados apenas
pelas 48 horas de folga regulamentares, em duas situagdes diferentes acordei sem saber efeti-
vamente onde estava, ou mais “engracado” ainda, a confundir o tipo de quarto em que estava.

Situagdes médicas e/ou situagdes de medo de voar, em que se consegue acalmar efetivamente
0 passageiro, e minimizar a relagao de medo com o voo.

Sim, acredito que interfere, alias o FTL (Flight Time Limitations) & um forte exemplo disso.
Quem criou aquele conjunto de regras/leis nao tem a minima nogao do que é voar e o que é
esta profissdo, caso contrario ha limites de horas que nunca deveriam ser possiveis por lei.

Felizmente, nunca senti nada disto. Tento nao levar trabalho para casa, nem deixar-me levar
por boatos ou outras questoes que podem também provocar esse mesmo desgaste. Tento
sempre compensar com descanso o esforgo fisico que tenho nos voos.

Quando se tem uma greve nos proximos dias que tem por base o ndo cumprimento da lei do
pais em que essa empresa opera, penso que diz muito da postura de algumas empresas.

Nao sei se tera passado ao lado, mas penso que a questao emocional tem um peso enorme
em muitas destas questdes associadas ao desgaste. O desgaste fisico existe e quanto a isso

é relativamente facil contabilizar e balizar as coisas, mas as questdes emocionais sdo mais
dificeis de definir e mensurar. Esta profissao tem muitas coisas boas, sem duvida alguma, mas
pode provocar muitos desequilibrios a nivel pessoal e familiar, contribuindo também para situaces
de desgaste, burnout, etc.

us



Resp. 2 | Claudio Bianchi
Essencialmente os voos com servigo noturno deixam-me com uma sensagao de auséncia de
forga animica nos dois/trés dias seguintes. Ao fim desse prazo ja estdo planeados outros voos,
sem que se tenha recuperado devidamente antes de uma outra jornada de trabalho.

Em voos feitos para Caracas numa altura em que estava instalada uma crise econémica e
politica, algumas companhias deixaram de voar para esta cidade. A TAP continuou a efetuar
os voos. Os passageiros que embarcavam no voo de regresso a Lisboa agradeciam aos tripulantes
o facto de nao termos deixado de voar para o Aeroporto de Caracas, dizendo: “Obrigado por
nao nos terem abandonado.”

A massificacdo dos voos leva a que o cansacgo gerado pelo aumento da carga de trabalho nos
torne menos disponiveis para os passageiros e também menos atentos para as questdes de
seguranca a bordo.

Sentir uma vontade de chorar quando, ainda em casa, vou vestir a farda para ir voar. Ficar com
uma sensacgao de angustia por saber que o tempo que tenho de descanso entre cada voo ndo
é suficiente para recuperar efetivamente do cansago.

No caso da Ryanair, a greve levada a cabo pelo SNPVAC alterou a forma de atuagdo desta
companhia. A Ryanair foi obrigada a implementar a legislagdo nacional nos paises onde opera,
coisa que anteriormente nao fazia.

Algo que me deixa realizado quando transportamos passageiros idosos é o facto de estes
agradecerem por se terem sentido bem entregues nas “nossas maos” — e dizerem que s6
querem voar com a nossa companhia.

Resp. 3 | Fernando Castro

No regresso do voo OAK (Oakland, Califérnia, EUA) em que a diferenga horaria é de 8 horas,

a sensacdo de alheamento é total, misturada com perda de memodria, irritabilidade e muita
insénia. Parece que estou a viver numa espécie de “bolha”, em que tudo em matéria de sons,
cheiros e tactil ndo me pertencem. A memoria de curta duragéo é muito afetada; este sintomas
persistem cerca de 2/3 dias.

Ha cerca de 15 anos, quando um passageiro alegou ter uma bomba, tive que pér em pratica
todo o meu conhecimento técnico e formacéo laboral, de forma a evacuar o avido em menos
de um minuto.

Acredito, pois a parte comercial, os horarios, a concorréncia e a necessidade de fidelizar clientes
obrigam a que por vezes a segurancga possa estar em causa. Porque existe uma grande pressao
sobre todos os empregados (de terra, mecanicos, comandantes e o proprio pessoal de cabine)
para por o avido no ar, custe o que custar.

Eu n3o senti, cheguei mesmo ao fim, apos varios anos de assédio laboral (processos disciplinares
sem motivo, pois foram todos arquivados; faltas que nao existiam por justificar), sofri um
acidente em que o avido, a descolagem, levou com um relampago e desligou. Demos a volta

e aterramos. Na sequéncia deste evento, tive de ser acompanhado, por acidente de trabalho,
por trés psicologos e um psiquiatra; todos eles concordaram tratar-se de sindroma de burnout.

A mobilizagao mais importante nestes anos foi a greve transnacional da Ryanair, pois foi uma
unido ativa de varios trabalhadores, de varias culturas diferentes, que se juntaram em torno de
um objetivo comum.

Na minha opiniao o trabalho realizado identifica todos os problemas desta profissao. Apenas
ficam a faltar os tais grupos focais, ou entrevistas pessoais, para que problemas como os meus
possam ser contados, porque as histérias pessoais tém contornos dificeis de descrever por
meio da palavra escrita, sem contacto.



Resp. 4 | Guilherme Pereira

Voo de JFK, em que chegamos a JFK as 2 horas Lis Time, com uma diferenca de 5 horas,
passando a menos de 30 horas, regressando do JFK no dia seguinte as 4 horas Lis Time. Com

a diferenca horaria, na manha seguinte a chegada, o organismo desperta cedo, sendo pratica-
mente impossivel dormir antes da saida do voo. Durante o voo e pelo tempo de voo reduzido,
ndo é possivel descansar a bordo. A chegada a Lisboa torna-se assim dura, sem qualguer nogao
do tempo e do espaco. Regressando a casa, com trés filhos que tenho, ndo da para dormir,
passando o dia de chegada completamente “em branco.”

Num voo de longo curso, um passageiro sentiu-se mal, desmaiou, e foi necessario efetuar
manobras de reanimacéo. Nesse dia foi a tripulagdo que iniciou todo o processo de reanimagao,
sendo depois apoiados por um médico que estava a bordo. Nesse voo, por sorte, existia um
médico. Mas nem sempre isso acontece.

Interfere, claramente. Além de terem otimizado o espago nos avides, em que foram efetuados os
retrofits com o objetivo de aumentar o nimero de lugares vendaveis, passaram também a existir
mais rotas e mais frequéncias. Tendo em conta todas as limitagdes do Aeroporto de Lisboa, os
horarios de saida e tempos de rotagdo fazem que o tempo Util de preparagdes seja de extremo
desgaste, antes até de iniciar o voo.

Talvez num voo noturno, apds 4 dias de madrugadas, terminei a semana com um voo noturno.
Apos esses dias todas a acordar as 3/4/5 horas, tenho de planeamento um voo que me iria
obrigar a ficar acordado toda a noite. Nesse voo acusei o cansago e percebi que estava no limite
quando na parte final me sentei para aterragem e ja ndo me aguentava com os olhos abertos.
Dificil depois foi ainda ter de conduzir até casa.

A mobilizagdo efetuada na Ryanair. Nunca nos anos de existéncia desta empresa (ja cerca de
30 anos) algum sindicato teria efetuado uma acgao contra a mesma. Os portugueses foram
os primeiros a dar este passo. Tudo isto para exigir o cumprimento da legislagdo portuguesa.
Torna-a diferente por nestes anos todos os trabalhadores serem ameagados e coagidos. E
s6 apds uma decisdo do tribunal holandés, eles se puderam sindicalizar e reivindicar os seus
direitos.

A constante insisténcia pelos servicos de operagdes e escalas, que tanto nas folgas como nas

férias, chegam a telefonar 5 a 6 vezes por dia para pedir favores de efetuar voos extra, interrom-
pendo desta forma o nosso repouso, as folgas e até as férias.
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