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Burnout e desgaste rapido nos
tripulantes de cabina em Portugal

“Na 112 versao da Classificagdo Internacional de Doencgas (CID-11) da
OMS o burnout foi — por fim — considerado um “fenémeno relacionado
com o trabalho.

Foi adscrito ao capitulo “Fatores que influenciam o estado de saude/
razOes para os servicos de saude”, que inclui topicos que ndo séo classi-
ficadas como doengas, mas para os quais os individuos devem recorrer
aos servicos de saude.

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

“0 burnout ou esgotamento profissional é uma sindroma conceptualizada como
resultante do stress crénico no trabalho que nao foi corretamente gerido”.

Trés dimensdes centrais caracterizam esta condig¢éo:
um sentimento de falta de energia e/ou de exaustao;

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

perda de eficiéncia profissional.

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

Esta questao ja constava na CID-10, mas a definigdo agora é mais
pormenorizada.

A Organizacdo Mundial de Saude esté prestes a iniciar um trabalho de
elaboragao de linhas diretrizes fundadas em bases factuais relativamente
a saude mental nos locais de trabalho.”

No estudo nacional que realizamos sobre condi¢des de vida e trabalho
no pessoal de voo inquirimos e analisamos estas trés dimensdes. Os
dados sao os seguintes:
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BURNOUT NO
PESSOAL DE VOO

Um setor em
exaustdo emocional
acima da média
nacional

ESGOTAMENTO 0
EMOCIONAL 6%
EXTREMO

39%

ELEVADO

Poucos profissionais ndo exibem sinais
significativos de esgotamento emocional:
apenas 8,85%.

33,18% dos profissionais apresentam alguns
sinais preocupantes de exaustdao emocional.

35,24% dos profissionais apresentam sinais
muito elevados de exaustdao emocional.

dos profissionais tém sinais criticos
de exaustao emocional.

6,33% dos profissionais estdo em exaustao
emocional extrema.
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9%

POUCO SIGNIFICATIVO

33%

PREOCUPANTE

A andlise dos dados sobre exaustdo emocio-
nal sugere que a distribuicdo do indice de
exaustao emocional entre o pessoal de voo
da aviagéo civil em Portugal é extremamente
preocupante e com os valores demasiado
elevados. Trata-se de um componente crucial
do desgaste profissional nos termos deste
estudo. 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”. A exaustdo emocional afecta
igualmente tanto o sexo feminino como o
sexo masculino. Observando-se os dados de
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33%

PREOCUPANTE
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perto, prova-se que o esgotamento emocional
€ mais elevado em contratos sem termo. Ha
apenas dois tarefeiros a responder, de forma
que nao consideramos relevantes os resultados
estatisticos destes Ultimos. Pelo inquérito fica
evidente a relagao entre esgotamento emocio-
nal e assédio moral no trabalho.

Um setor que

nao exibe sinais
pronunciados

de distanciamento
face ao trabalho

DISTANCIAMENTO

35%

ELEVADO

99%
POUCO
SIGNIFICATIVO

A conclusdo que se pode tirar é que esta clas-
se profissional ndo exibe niveis preocupantes
de cinismo ou de distanciamento em relagéo
ao trabalho social.

A analise do grafico sugere que a distribuicdo
do indice de distanciamento laboral entre o
pessoal de voo da aviagao civil em Portugal é
uma distribuigdo de valores extremos de cauda
alongada, ndo obstante esta variavel especi-
fica ndo atingir niveis, no nosso entender, tao
preocupantes.
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A maioria
sente-se realizada
profissionalmente

REALIZAGAD
PROFISSIONAL

1% 2%

MUITO BAIXO  gaIx0

20%

MEDIOCRE

. 40%
ELEVADO

0,5% dos profissionais mostram niveis de reali-
zacao profissional muito baixos.

2,1% dos profissionais apresentam realizagédo
profissional baixa.

19,9% dos profissionais apresentam sinais
mediocres de realizagdo profissional.

40,1 % dos profissionais tém sinais elevados
de realizagdo profissional.

37,3% dos profissionais tém uma excelente
realizagao profissional, entre 80 e 100 pontos.

O pessoal de voo apresenta um elevado indice
de realizagdo profissional nos termos do
estudo. Trata-se de um envolvimento tipico de
setores de “alta performance”
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Quem sao
os tripulantes?

Os indicadores sociais descritivos da amostra
revelam 67,7% de respondentes mulheres e
um 32,3% de respondentes homens. 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 socio-
profissional em estudo tem uma escolaridade
muito elevada: mais de 68% completaram o
ensino superior.

HABILITAGOES

0,
0
OUTRO

0.3%

0
/o DOUTURAMENTO
MESTRADO

LICENCIATURA

Isto aumenta os cenarios de status ou pres-
tigio associados a uma imagem publica
positiva, além de ser evidente que estdo
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 formagéo integral no setor aeronautico. A
psicodinamica do reconhecimento social cobra
(potencialmente) um alto prego de realizagao,
além de tenderem a expectativas ascendentes
de autonomia.
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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.

IDADES

36%

MAIS DE 40

Tendo em vista as caracteristicas demografi-
cas 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, na 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 servigo. 21,4%
dos profissionais tém menos de 5 anos de
experiéncia.



48.9% dos profissionais nao 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.

NUMERO
DE FILHOS

A permanéncia nas categorias de comissarios
tem, enquanto média, 7,8 anos, mas exis-

tem retencoes elevadas, cerca de 19,5% de
profissionais estdo no setor entre 10 e 12 anos
na mesma posigdo e ha profissionais com
mais de 25 anos na mesma categoria socio-
profissional. A progressao na carreira ou uma
ndo-mudanca de escaldo sao fatores decisivos
para o bem-estar. A permanéncia na catego-
ria de chefe de cabina tem uma média de 7,7
anos, mas existem retencoes elevadas, entre 6
e 8 anos e entre 10 e 12 anos. Curiosamente,
existem vagas de chefes de cabine recém-pro-
movidos 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 apdés a promogao,
o que faz baixar a média de permanéncia. Sao
dados arquetipicos de uma posigao social de
hierarquia.

Um terco da populagé@o da amostra ndao possui
casa propria — e dos que sdo proprietarios s6
20% tem a casa totalmente paga. 73% estao
endividados, com hipotecas/compromissos
financeiros. 73% tem relacionamento dura-

douro e 78% dos que tém companheiros séo
casados com pessoas com emprego fixo.
Somente 6% sao filhos de pessoas do setor
aeronautico. Apenas um quarto dos responden-
tes gostava de ter um filho tripulante, enquanto
48% gostavam de ter um filho piloto.

A esmagadora maioria dos respondentes
pertence a TAP Air Portugal: 78% de frequéncia
relativa. 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 caracteristicas nacionais amplamente
conhecidas, capital macrocéfala, sdo eviden-
ciadas neste setor socioprofissional.

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 nacional. A distribui-
¢ao 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.

HORARIO
REGULAR

86%

ATE 40 HORAS

Os tempos de acesso e regresso as bases a
partir das habitagdes dos diversos 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 minutos
(a partir das imediagoes da base principal).

Os tempos de ida e vinda sao coincidentes.
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93% estao abrangidos por acordos de empresa.

TIPO DE RELAGAQ ACORDO
LABORAL DE EMPRESA

1%

TEMPORARIO

22%

ATERMO

17%

SEM TERMO

A “ALTA PERFORMANCE" E 0 DESGASTE RAPIDO:
FAZER “MAIS ALTO, MAIS FORTE, MAIS RAPIDO"

Cansados, sem tempo livre para a vida
pessoal e familiar

ENERGIA/CANSAGO )
. 8%

7% ALTA ENERGIA

EXTREMO CANSACO

21%

ALGUM CANSACO

206%

ALGUMA ENERGIA

389

0
ENERGIA/CANSAGO
INTERMEDIOS

SNPVAC



7,6% dos profissionais mostram alta energia.

26,4% dos profissionais apresentam alguma energia.

37,9% dos profissionais apresentam alguns sinais de cansago.
20,9% dos profissionais tém sinais criticos de cansaco.

dos profissionais estao em cansaco extremo, entre 80 e 100
pontos.

A andlise dos dados sugere que a distribuigdo do cansago (IC) entre

o pessoal de voo da aviagao 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 cansago, mas
também muitos profissionais com muita energia. Ndo sdo, portanto,
valores extremos.

Mais de 70% do pessoal acredita fortemente que o trabalho, com os
riscos de saude inerentes, ndo é bem monitorizado e regulamentado.
Quase 80% anseiam fortemente por pausas e/ou folgas. A maioria sente
que convive na empresa, confirma-se aqui a natureza laboral do trabalho
coletivo e a especificidade do setor. Mas 0 mesmo nao 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 conseguem 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 intengdes de mudanca de trabalho, fungéo, companhia ou
base sao relativamente baixas. Trés quartos dos tripulantes, em maio-
ria absoluta, consideram inadequados os periodos de trabalho. Um

65% reclamam por mais tempo, seja para cuidar da familia, seja para

si préprios. Contudo as inten¢des de mudancga de trabalho, funcao,
companhia ou base sao relativamente baixas.

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.

Mais de 35% dos profissionais de voo consultaram servigos de salde
com problemas clinicos associados a sua profissdo, um nimero estatis-
ticamente muito elevado e relevante no grupo.

Dos profissionais que consultaram médicos, 77% foram diagnosticados
com uma doenga associada a sua profissdo. Este nimero coincide com
aproximadamente 27 % dos profissionais desta area (foram-lhes diag-
nosticados problemas de salde relacionados com o trabalho).
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Tempos de trabalho,
contratos zero horas,
disponibilidade total

Para além dos dados sobre cansaco, acima
referidos, 80% concordam inequivocamente
que tém uma sobrecarga de trabalho, com
jornadas intensivas.

SOBRECARGA
DE TRABALHO

6%

INDIFERENTE

HORAS NAO
PROGRAMADAS

A autopercepcao de sobrecarga de trabalho ou
de trabalho excessivo é clara e brutal. As ques-
tGes 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.

A maioria esmagadora dos respondentes —
mais de 78% — tem horas nao programadas
habitualmente (1024 em 1312). Cerca de 40%
tém mais de 10 horas nédo programadas por
semana, quantidade, a nosso entender, exces-
siva, a somar-se a um nimero ja excessivo de
horas programadas de voo. Os resultados sobre
descanso anual entendem-se porque muitos
tripulantes nao tiram férias em periodos longos
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e o inquérito comegou a ser feito depois do
periodo habitualmente escolhido, e.g., Natal /
Carnaval / Pascoa. A maioria dos tripulantes,

na Ultima vez que gozou férias, tirou menos de
15 dias. As escolhas tratam de compatibilizar
cargas de trabalho elevadas, num racio work-to-
-rest elevado.

60% preocupam-se muito com a questao 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 traba-
Iho é central neste inquérito, tal como na vida
das pessoas — em geral e do setor. O estado
de alerta atravessa todo o grupo: mais de 42%
dos profissionais respondem aos niveis mais
elevados. Mais de 63% dos profissionais sao
afectados, de forma média a elevada, por esta
questao.

O histograma sobre sono e vigilia fala por si: a
questao afeta fortemente a classe. Quase 70%
respondem aos trés niveis mais altos. Apenas
1,31% nao séo afetados pela questao, o que

€ muitissimo revelador. O ciclo circadiano é
central. A situagao é grave. As dores muscu-
lares, por sua vez, séo uma preocupagao que
atravessa transversalmente toda a profissao,
apenas 3,91% nao sdo afetados por esta ques-
tao. As dores musculares, contudo, ndo sao a
principal preocupagao no grupo. Sobre refor-
mas e idade avangada existe um ndmero muito
elevado de profissionais com preocupagdes ao
nivel mais elevado, mas a preocupagao atra-
vessa algo transversalmente toda a profissao,
apenas 3,91% nao sao afetados. Reformas e
idade avancada sao fonte de temor relativo.

Sobre desfrutar a vida com proveito a distribui-
¢do é bimodal, com um elevado grupo (cerca
de 35%) a responder negativamente e um outro
grupo elevado (quase 65%) a responder posi-
tivamente. E muito concordante com nimeros
de adoecimento e de consultas médicas por
motivos ligados a desordens laborais no setor.
Aproximadamente 38% apresentam indices
graves de percepcao 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 percepgao
generalizada de que a atividade pressup0e, e
impde, a organizagdo 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 explicitagéo).
A ansiedade por nao saber qual sera a respetiva
rota nos dias ou semanas a seguir afeta grave-
mente mais de 65% do pessoal de voo.
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Um trabalho de
alta performance

REGIME ESPECIAL
DE REFORMA

0,
CONCORDA

80%

EXCESSIVO

92,91% dos tripulantes concordam totalmente
que a profissdao deveria oferecer um regime
especial de reforma. Mais de 93% acreditam
de forma convicta que a profissdo lida com
presséo continua e stress laboral. Mais de 95%
creem claramente que o trabalho desenvolvi-
do gera esgotamento emocional e/ou fisico.
Também mais de 95% percebem condigdes
desgastantes em grau elevado. Sobre os topi-
cos a respeito de “muita responsabilidade, mas
pouca autoridade” no local de trabalho, quase
um quarto assinalou concordancia total. Quase
60% discordam frontalmente da afirmacao
sobre a vida desinteressante, contudo, 60%
concordam em termos elevados que fazer
sugestdes e recomendagdes no trabalho é algo
indtil. 55% concordam frontalmente que tém
exigéncias demasiado altas no trabalho. Ainda
assim, mais da metade pensam fortemente que
nao trocariam de trabalho. O nivel de solidarie-
dade percebido entre colegas ¢é altissimo, de
quase 77%.

43% discordam abertamente de que descan-
sem bem nos pernoitas de hotel. 85%
discordam abertamente de que descansem
bem em pernoitas no avidao. 70% veem-se
gravemente afetados pelas mudancgas de fuso
horéario. Mais de 80% sentem-se gravemente
afetados por jet lag nas suas alteragdes do
regime de sono e de vigilia.
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MUDANCA
DE FUSO

0,
NAO AFECTA

11%

INDIFERENTE

70%

AFECTA

JET LAG E
DESCANSO  gq,

NAD AFECTA
10%

INDIFERENTE

Na TAP atribuem-se em geral seis por cento

a mais de horas extra do que o valor espera-
do no primeiro escaldo, entre o segundo e o
quarto escalao aparece um menor volume de
funcionarios afetados com horas extra, respe-
tivamente -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.

No quesito ansiedade/stress/mal-estar em
relagdo a prevengao de acidentes a distribuicdo
parece uniforme, mas esta questao volta a ser
esmagadora — apenas 6,53% dos profissionais
nao sao afetados. Mais de 51% dos inquiridos
responde entre nivel médio (3) e muito elevado
(6). Os riscos estruturais sdo um componente
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organico da organizacdo. A ampla maioria, mais de 60%, ndo se deixa
afetar por aterragens e descolagens. Também mais de 60% decla-

ram nao sofrer psiquicamente com os riscos desta profissdao. 15% da
populacao tem pesadelos com situagdes envolvendo fogos, quedas e

terrorismo.
SOFRIMENTO SONHOS 0OU
PSIQuICO PESADELOS

10%

SOFRO

8%

NAO SEI

Mais de 50% nao tem nenhum tipo de desconforto relevante junto a
passageiros atipicos (inconvenientes). S 30% se sentem afetados pela
irritabilidade/medo/tensao de passageiros.

Reconhecimento publico

Mais de 53% concordam frontalmente que o seu trabalho é 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. Quase 70% discor-
dam abertamente que o trabalho seja bem visto pela sociedade em
geral. O pessoal de voo nado se sente reconhecido pela sociedade em
geral.

RECONHECIMENTO
PELA SOCIEDADE

22%

SIM

11%

INDIFERENTE
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Greves e sindicalismmo  coverno
PREOCUPA-SE?

A taxa de sindicalizagdo dos inquiridos ¢ altissi-

ma, 94,4%. 77,3% apoiam greves, protestos e 6%
INDIFERENTE

campanhas como meios eficientes para mudar
avida.

GREVES, PROTESTOS,
CAMPANHAS

POLITICOS
PREOCUPAM-SE?

0,
fo
TALVEZ

Quase 85% concordam, fortemente, com a
necessidade de um sindicato internacional do
setor. Aproximadamente 70% apoiam entu-
siasticamente 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 funcionamento e da dinamica do
proprio setor e respetivo sindicato. 83% dos
tripulantes cré, fortemente, que a organiza- DIRECTORES

¢ao fora do local de trabalho pode influenciar PREOCUPAM-SE?
as condigdes laborais dentro do seu local de
trabalho. Trata-se de uma categoria, ndo s6
bastante escolarizada e especializada, como
combativa. Quase 50% responderam, com
convicgdo, que o sindicato escuta aquilo

que tém para dizer. Mais de 88% discordam,
frontalmente, de que o Governo se preocu-
pe com os profissionais e 90% discordam
frontalmente de que os politicos profissionais
escutem as suas reivindicagdes. 80% discor-
dam frontalmente que diretores da companhia
se importem com as condi¢oes de vida dos
tripulantes de cabina.
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Um avido é uma “fabrica no ar”. L4 em cima
n3o ha oficinas, hospitais, psicélogos ou
restaurantes. O pessoal de voo é uma das
profissdes mais multifacetadas e exigentes
de que se tem conhecimento — os dados do
nosso estudo sao inequivocos, é também uma
das profissdes com mais penosidade e exaus-
tdo emocional. Cabe-lhes serem os ouvidos e
narizes de problemas técnicos, a seguranca

- fogos e evacuagéo estéo a cabeca das suas
responsabilidades, que ndo devem descurar
um segundo; o cuidar dos passageiros, que
podem ter medo, ficar doentes, necessitar de
urgente atendimento, é a dimensdo emocio-
nal da profissao, que exige atencao plena;
esse cuidado combina-se com prestacao de
servicos a bordo, que incluem necessidades
elementares como alimentacao - e espera-se
que tudo isto seja feito com delicadeza, com
sorrisos, que constituem o gesto para que o
outro, o passageiro, se sinta bem cuidado.

Antes de cada voo, os tripulantes participam
no briefing de seguranc¢a junto aos pilotos e
pessoal de voo. Examinam listas de verificacao
de seguranca e emergéncia, os locais e as
quantidades de equipamentos de emergéncia
e outros recursos especificos para esse tipo
de aeronave. Sao verificados os detalhes do
embarque (necessidades especiais, criancas
pequenas a viajar desacompanhadas, etc.).

As condigdes climaticas sdo entdo discutidas,
incluindo antecipagéo de turbuléncias. Verifi-
cam-se condigdes de seguranga para garantir
que todos os equipamentos (coletes salva-vi-
das, lanternas, extintores de fogo) estejam a
bordo, na quantidade certa e em condicoes
adequadas. Qualquer item inoperacional ou
ausente deve ser relatado e corrigido no inven-
tario de voo. Monitorizam a cabina quanto a
cheiros e situacoes incomuns. Auxiliam no
carregamento de bagagem de mao, verificacao
de peso, tamanho, dimensoes e produtos peri-
gosos. Certificam-se de que aqueles que estédo
sentados nas filas de saida de emergéncia
estejam dispostos e sejam capazes de ajudar
na evacuacgao, e tratam de deslocar aqueles
que nao estao dispostos/aptos a sair da fila
para outro assento. Fazem uma demonstragéo
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 arru-
madas, que as costas das cadeiras estdo na
posigao vertical, os apoios de bragos para
baixo, as malas arrumadas corretamente, e
que os cintos de seguranga sejam apertados
antes da descolagem (servigo pré-partida).

RESUMO SNPVAC

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 nao estiverem a
cumprir as obrigagdes de servigo ao cliente, os
tripulantes de cabina devem realizar periodi-
camente verificagdes de cabine e auscultar
ruidos ou situagdes incomuns. As verificagdes
também devem ser feitas no lavatério para
garantir que o detetor de fumo nao tenha

sido desativado/destruido e para reabastecer
suprimentos conforme necessario. Verificagoes
regulares no cockpit devem ser feitas para
garantir a salide, protecao 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
servico e de cozinha. Todos os liquidos quen-
tes devem ser descartados. Uma verificacao
final da cabina deve ser concluida antes da
aterragem. E vital que os tripulantes de cabina
permanegcam conscientes, pois a maioria das
emergéncias ocorre durante a descolagem e

a aterragem. Apos esta Ultima, os tripulantes
de cabina devem permanecer estacionados
nas saidas e monitorizar o avido e a cabina
enquanto os passageiros desembarcam do
avido. Também auxiliam quaisquer passageiros
com necessidades especiais e criangas peque-
nas a sair do aviao e escoltam as criangas,
enquanto gerem a documentacao adequada

e o processo de identificagao para acompa-
nha-los até a pessoa designada para leva-los,
além de auxiliar com indicacgdes relativas aos
voos de conexao.

O trabalho realmente existente — meticuloso e
diligente, atento e cuidador, empatico e securi-
tario — dificilmente evoca festas de cocktails
ou recegoes de luxo no estrangeiro. Trata-se,
sobretudo, de um trabalho altamente qualifi-
cado, 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 doengas relaciona-
das com a ocupagao em causa —, com grande
nivel de especializacao técnica e séria impli-
cacao de fungoes diretivas. Se as condigoes
de trabalho evocam a estranha combinacao
entre a rarefagdo atmosférica e baixa tempe-
ratura, tipica do cimo das montanhas nevadas
e a baixa humidade propria dos desertos mais
secos e quentes de todo o planeta, a organiza-
¢ao do trabalho emula o desempenho de alta



performance do ballet classico e da natagéo
sincronizada que, tradicionalmente, asso-
ciam forga fisica, destreza mental e ligeireza.
Conformam um grupo socioprofissional de
dificil e complexa classificagdo, tendo em vista
o rol heterdclito de competéncias/ atribuicdes
manuais e intelectuais que Ihe sdo adjudicadas.
Trata-se de uma forca de trabalho altamen-

te qualificada sob diferentes aspectos, tanto
do ponto de vista da fluéncia em idiomas, do
saber-fazer técnico, da resiliéncia face aos
fatores ambientais, etc.

Para além do que é prescrito e regulamentado,
o real-do-trabalho tipico desta profissdo 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 razbes acima, conclui-se que este
grupo socioprofissional requer um conjunto
de caracteristicas — de personalidade, fisicas
e psiquicas - algo diferenciadas. A formacao
do pessoal navegante comercial era antiga-
mente feita pelas préprias companhias aéreas.
Hoje, a formacao pode ser feita em escolas
autébnomas que oferecem os seus cursos
certificados pelas autoridades de aviagao civil.
Os cursos de formagédo incluem matérias como
seguranca no voo, emergéncias, navegacao
aérea, meteorologia, sobrevivéncia, legislagdo
/ regulamentacao da aviagéo civil comercial,
primeiros socorros e lingua estrangeira.

Os tripulantes de cabine sé@o uma das profis-
sOes mais exigentes com que nos deparamos
ao longo dos nossos estudos sobre trabalho

e condicdes de vida. Sdo também uma das
mais desgastadas, com uma taxa de exaustao
emocional que ronda os 90%. A andlise dos
dados de burnout sugere-nos que a distribui-
cdo do indice de exaustio entre o pessoal de
voo da aviagéo civil em Portugal é extrema-
mente preocupante, e com valores demasiado
elevados. Trata-se de uma componente crucial
do desgaste profissional nos termos do estudo.
Por outro lado, pelos dados demonstra-se
que esta classe profissional ndo exibe niveis
preocupantes de cinismo ou de distanciamento
em relacao ao seu trabalho — estdo exaustos

e empenhados, cansados, mas atentos. Estar
“atento” é parte central das suas fungoes.

O pessoal de voo apresenta elevado indice

de realizacao profissional - quase 80%, nos
termos do estudo. Trata-se, em suma, de um
nivel de envolvimento tipico de setores de
“alta performance” — adoecidos, mas
dedicados.

As experiéncias de primeiros socorros e de
evacuagao sao, junto com as que lidam com

doencas dos passageiros, as mais marcantes.
Como recorda um testemunho: “Ha cerca de
15 anos, quando um passageiro alegou ter
uma bomba, tive de por em pratica todo o
meu conhecimento técnico e formagao laboral,
de forma a evacuar o avido em menos de um
minuto”; um dos passageiros no inquérito
qualitativo refere ter sido diagnosticado com
burnout despois de um incidente: “cheguei
mesmo ao fim, apods 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 ater-
ramos. Na sequéncia deste evento, tive de

ser acompanhado, por acidente de trabalho,
por trés psicélogos e um psiquiatra; todos
eles concordaram tratar-se de sindroma de
burnout”. Os valores do inquérito sugerem
uma alta taxa de adoecimento, e uma alta taxa
de diagnostico de doengas fisicas e mentais
relacionados com o trabalho. Os dados do
inquérito revelam-no de forma clara. E sédo
confirmados nas entrevistas qualitativas onde,
por exemplo, lidar com emergéncias se torna
marcante para cada um dos tripulantes, que
referem sempre nos testemunhos “Situagoes
médicas e/ou situagdes de medo de voar,

em que se consegue acalmar efetivamente o
passageiro e minimizar a relagdo de medo com
o voo”. QOutro tripulante refere que: “Num voo
de longo curso, um passageiro sentiu-se mal,
desmaiou, e foi necessario efetuar manobras
de reanimagao. Nesse dia foi a tripulagdo que
iniciou todo o processo de reanimacao, sendo
depois apoiada por um médico que estava a
bordo. Nesse voo por sorte existia um médico.
Mas nem sempre isso acontece”.

Ha um evidente caracter arduo e disruptivo
deste tipo de trabalho, sobretudo no que diz
respeito as condi¢oes fisicamente extenuantes
combinadas com turnos, jornadas de traba-
Iho por vezes extenuantes, da décalage e
dessincronia.

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.

A nogéo de desgaste/resiliéncia de materiais

- oriunda da engenharia de produgéo —
espraiou-se para a gestao da forga de trabalho.
Da mesma forma que ha obsolescéncia progra-
mada de mercadorias, também ha, no terreno
da composigao da forga de trabalho, obsoles-
céncia programada das forga de trabalho. Por
isso, o que é confirmado neste estudo, trata-se
de um grupo socioprofissional relativamente
jovem a assumir tal tarefa, e que nos proprios
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processos de recrutamento é testados em
termos fisicos para corresponder as exigéncias
de esforgo, que sdo também de desgaste.

A crescente liberalizagdo, a massificagao

dos voos civis e 0 advento das empresas de
aviacao low-cost imprimiram uma significa-
tiva e extensa alteragao paradigmatica. As
profundas mudancgas no Quadro das FTL -
Flight Time Limitations — ligam-se ao alto racio
work-to-rest, com representativas alteracoes
tanto ao nivel fisico quanto ao mental. A alta
performance do pessoal de voo tem a ver com
a natureza e limites desta atividade vital, ndo
s6 no sentido do desenvolvimento da resilién-
cia fisica, a uma série de fatores de alto risco,
a saude/segurancga/prote¢do no/do trabalho,
fartamente coligidos no estudo, mas também
esté relacionada com a administragdo de
emogcdes/vivéncias na cabina de voo. Nao é
dificil correlacionar a forma da alta performan-
ce com o desgaste, a exaustao e o burnout.

A questdo das FTL esta patente nos testemu-
nhos qualitativos recolhidos. Como refere um
testemunho: “Quem criou aquele conjunto de
regras/leis ndo tem a minima nogéo do que é
voar e o que € esta profissdo, caso contrario
ha limites de horas que nunca deveriam ser
possiveis por lei.”

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 ndo podem exce-
der 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 consecuti-
vos. A escala de voo e a Flight Time Limitation
s30 o viés férreo a marcar o quotidiano do
pessoal.

Sobre os horarios um dos tripulantes afirma
que “os horarios de saida e tempos de rotagao
fazem que o tempo Util de preparagdes seja
de extremo desgaste, antes até de iniciar o
voo”. Outro testemunho refere que “a massifi-
cagao dos voos leva a que o cansago gerado
pelo aumento da carga de trabalho nos torne
menos disponiveis para os passageiros e
também menos atentos para as questoes

de seguranga a bordo”. Outro ainda recorda
como os tempos de trabalho inundaram a
vida familiar: “A constante insisténcia pelos
servicos de operacoes e escalas, que tanto
nas folgas como nas férias, chegam a telefo-
nar 5 a 6 vezes por dia para pedir favores de

efetuar voos extra, interrompendo desta forma
0 NOSSO repouso, as folgas e até as férias.”

Este sentido do “dever”, recolhido neste ultimo
testemunho, é também parte dos dados mais
importantes deste estudo — o inquérito revela
que a maioria se sente realizada. Mas a maioria
também afirma que nao queria que o filho
fosse tripulante, ndo recomendaria a profissao
a um amigo, deseja reformar-se mais cedo,
sente que ndo é escutada na empresa, e que
nem as empresas nem o Governo cuidam das
suas condi¢des de trabalho. E uma situacéo
contraditoria que persiste — realizados, mas
descontentes —, 0 que se coaduna com a alta
performance, que é o outro lado do desgaste
rapido.

O conceito de alta performance, alto rendimen-
to, vem da velocidade e eficiéncia de veiculos
automotores como carros, barcos e avioes,
até ao alto desenvolvimento técnico-cientifi-
co, aplicado a administragcao de desportos de
alto nivel, por exemplo. Penetrou, sem maior
dificuldade, no mundo vocabular dos neg6-
cios, das corridas de cavalos e/ou do universo
lexical militar e, sob esta forma e com este
sentido, operou verdadeira ressignificagdo no
pessoal de voo. Eles querem-se mais altos,
mais fortes, mais rapidos.

A Comisséo Britanica de Empregos e Compe-
téncias define high perfomance working como
“uma abordagem geral — na administragéo

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 desempe-
nho (...) concebida deste modo para ampliar
esforgos discricionarios dos empregados volta-
dos para o proprio trabalho e para otimizar a
utilizagdo das suas competéncias e aptidoes
nos seus respetivos dominios de atuagao
laboral.”

As chamadas praticas de trabalho de alta
performance sdo descritas como estratégias
de gestéao 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 fidelizagao e a confianga
da clientela. Envolvem-se ai nogbes de
planeamento, ferramentas psicométricas
validadas, estratégias de recrutamento e
posicionamento, taticas de lideranga e monito-
rizagao, avaliagdo individual de desempenho,
etc.

A aviacao civil comercial sofreu, nas duas
Ultimas décadas, uma transformagéo macica:



através do acréscimo significativo 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 otimizagdo do espacgo aéreo bem
como por questdes econdmicas -, 0 que, por
sua vez, levou ao aumento da degradacgao de
todo o ambiente atmosférico no interior das
aeronaves. A tais fatores fisicos acrescem
fatores quimicos (derivados da manipulacao
de produtos com algum grau de toxicidade,

a presenca de vapores e gases toxicos, de
poeiras ou fumos), fatores bioldgicos (devido a
mobilidade territorial, ao contacto com passa-
geiros dos mais diferentes continentes, com
exposicdo a virus/bactérias/fungos), fatores
ergonémicos (deslocamento de cargas, como
trolleys de servico, com 80 a 140 kg, em plano
inclinado) e também os fatores organizacionais
(relacionados com os hordrios, as escalas e a
intensidade e ritmo de trabalho que conduzem
a acumulacao de fadiga, privagédo de sono,
alimentagdo desadequada e niveis elevados
de stress crénico, causados também pelo
imperativo de trabalhar em fusos horarios
distintos).

O réacio work-to-rest alterou-se muito signi-
ficativamente, tornando-se ja setor “de alta
performance”, tanto ao nivel fisico como
mental. O que néo se alterou foram as condi-
cOes fisico-ambientais em que decorre — e
decorrera - a profissdo, nomeadamente a
altitude e/ou as variagOes de presséo, as
vibracoes, o ruido, as radiagdes ionizantes, a
humidade relativa e a qualidade do ar.

De forma distinta, mas igualmente invaridvel,
por assim dizer, impdem-se condicionantes de
stress proprios 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
doencas de trabalho no decurso da profissao
e por causa dela, risco de atentados terroris-
tas, etc.).

Apoiados numa soélida documentagao e
evidéncias empiricas e sucessivas hipoteses e
categorizagdo 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) sdo ainda
mais afetados pelo stress no trabalho do que
outras profissdes tipicamente associadas

ao fenémeno do burnout (e.g. enfermeiros).
Existe um sofrimento especifico no setor de
tripulantes. Mesmo no interior de categorias
socioprofissionais “de ar” afetas a regimes de
trabalho e a condigdes semelhantes podem

notar-se diferencas significativas. Um exem-
plo bastante evocativo sdo os efeitos (de
longa duracgdo) da sindroma de jet lag ou

de décalage horaire. J4 estao mais do que
estabelecidos (e comprovados) no interior das
comunidades cientificas e das comunidades
clinicas mundiais os efeitos negativos para a
salide da travessia rapida de multiplos fusos
horarios. Os regimes de vigilia e de sono séo
alterados, o que resulta em desregulagao
hormonal (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.

O restabelecimento efetivo desta sincroniza-
cdo é muito dificil, particularmente quando
cruzada com adaptagdes a fusos horarios e
tudo o mais que isso implica (v.g. climatizagao,
alimentacgéo, local e horario da dormida) e com
uma densidade de voos que nao permite uma
recuperacgao total da homeostase (equilibrio
fisiologico). Muito embora esta questéo afete
tanto tripulantes 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
hipdxia (deficiéncia de oxigénio no sangue) é
mais severa na tripulagéo de cabine do que

na tripulagédo de voo. Como refere um tripu-
lante “Essencialmente os voos com servigo
nocturno deixam-me com uma sensagao de
auséncia de forga animica nos dois/trés dias
seguintes. Ao fim desse prazo ja estéo planea-
dos outros voos, sem que se tenha recuperado
devidamente, antes de uma outra jornada de
trabalho.”

Outro dos fatores de sofrimento no trabalho é
um certo défice na psicodinamica do reco-
nhecimento social/profissional/publico de uma
categoria profissional cuja principal atribuicao
permanece longinqua dos olhares e ausen-

te dos debates. Ou seja, o tripulante de voo
cumpre uma funcao essencial, na maior parte
das vezes oculta: a seguranca dos passageiros
e o cuidar destes (o cuidar, fonte essencial de
bem-estar de tripulantes e passageiros, é hoje
extremante variavel consoante a companhia
ou a classe em que se viaja. Pode-se estar
num voo e ser sempre cordialmente atendido,
ou quase nao ver o pessoal de cabina.

Um brutal exemplo da degradagao das
condicdes laborais é a ascensio da Ryanair,
umbilicalmente associada aos baixos salarios,
de tipo asiatico, a longas jornadas, de tipo
sul-americano, a uma série de atos franca-
mente antissindicais, irreconciliaveis com a
democracia.

7
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Nao deixa de ser impactante que as greves
sejam bem vistas pela maioria dos respon-
dentes, onde alias existe uma alta taxa de
sindicalizacdo. E que, nos testemunhos, todos
refiram a greve transacional da Ryanair — onde
mais se degradou o trabalho dos tripulantes e
o cuidado dos passageiros — seja vista como
um momento do qual tém orgulho.

O estranhamento de si em trabalhadores

da aeronautica civil manifesta-se na perda
de sentido do fim da atividade, realizando o
respetivo labor apenas como meio de vida
(e.g., salérios), para chegar ao término da
jornada laboral ou apenas no sentido de
satisfazer a outrem. Em linguagem distante
das premissas da psicometria, a autoaliena-
¢ao contribui com vigor para a exaustao no
trabalho e pode provocar diferentes formas
de sofrimento psiquico que potencialmente
evocam a sindroma de burnout ou manifes-
tagdes de stress laboral, as quais corroem as
diversas areas da vida social. O trabalhador
pode sentir-se estranhado do seu proprio
trabalho, da sua produgéo e de outros traba-
Ihadores e ser levado a sentir-se ausente de si
mesmo e ndo-participe da humanidade. Esta
verdadeira “fabrica no ar” reproduz em série
um “tapete rolante” e a sua inexoravel circu-
lacao, uma linha de montagem que combina,
desigualmente, ser resiliente e sorrir mais e
melhor.

Isto adquire contornos e texturas dramaticas
— como se vé nos dados - por exemplo na
desconexao espacial e temporal, o afasta-
mento da familia e dos amigos, a sensacgao
esmagadora de constante nao-lugar ou nao
pertenca. Tém lugar diferentes formas de
impacto objetivo e subjetivo, consciente e
inconsciente. Lembro-me, diz um tripulante,
de que “apds quatro dias de madrugadas,
terminei a semana com um voo noturno. Apos
esses dias todos 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 0 cansaco 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 funcao do tripulante de cabina é fornecer
servigos de rotina e responder a emergéncias
para garantir seguranc¢a/conforto aos passa-
geiros de companhias aéreas a bordo de
avioes. No entanto, o carater supostamente
chic ou glamoroso do setor correspondem a
uma certa nostalgia ou romantizagéo de um
passado mitico. A ideia e a imagem fulcral
sobre o teor da profissdo encontram-se
envoltas em ilusdo: os tripulantes corporizam

a marca da empresa. Os mitos fundacionais
a respeito da formagao deste setor da classe
trabalhadora moderna remontam a prépria
histéria da aeronautica civil, numa série de
imagens-fetiche interpostas. A exploragéo
de atributos fisicos, relativos a dimensodes
biométricas determinadas, e acerca sobretudo
de carateres de beleza/delicadeza/cuidado,
tipificados como pertencentes a condigao
feminina, da-se ao mesmo tempo que, por
causa da Segunda Guerra Mundial, ha uma
larga introducéo da forga de trabalho das
mulheres no mercado dos paises centrais.

Nos ultimos anos, o trabalho sofreu uma
grande transformacao, desde a mudanga de
uma abordagem inicialmente técnica para
outra cientifica, até adquirir linhas de centra-
lidade tecnoldgica (a técnica-ciéncia aplicada
a producgao de investimento capitalista) que
alteram grandemente as proprias concep-
tualizacdes de saber e de labor, até a “quarta
revolugdo tecnoldgica” (4.0) em torno da célere
automatizagdo. A aerondutica civil comer-
cial insere-se globalmente neste acelerado e
convulso contexto.

A histdria social da aeronautica 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 passageiros

e demarcado durante o periodo entre guer-
ras. O histérico voo transatlantico de Charles
Lindberg é o marco divisor de dguas nesta
etapa. Outro segundo momento, no segundo
pds-guerra, marcado pela generalizagao de leis
e de regulamentos aerondauticos 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, desregulamentacao
e globalizagdo capitalista atuante no setor. O
quarto e Ultimo esta relacionado com o pos-11
de setembro de 2001 e a crise econémica
internacional instaurada no ramo, por um lado
e, por outro, a generalizagdo de uma mudanca
de paradigma com o low cost. A transi¢cao do
terceiro para o quarto periodo corresponde ao
cerne das mudancgas que, a nosso ver, resul-
tam nos resultados deste estudo.

O setor especifico de transportes que carac-
teriza o ramo da aerondutica civil comercial e

a sua singular insercdo na cadeia de produgao
e reprodugéo da economia capitalista atual

— com o deslocamento de pessoas, bens,
servicos e capitais num fluxo continuo e célere,
no espaco internacional ampliado, e aproxi-
mando distancias, entre o local e o global,
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num curto periodo de tempo — é sobretudo um
estudo de caso altamente representativo das
contradi¢coes da propalada reconversao tecno-
I6gica em curso.

O trabalho realmente existente (e ndo o
imaginario) do tripulante de cabina apresenta
uma combinagao singular de fatores: altitude,
pressurizagao, ruidos, microvibragoes, radia-
¢des cosmicas, qualidade do ar, temperaturas,
jornadas noturnas, amplitude térmica, transpo-
sicao de fusos, tempos de descanso/trabalho,
compressoes de tempo, afastamentos frequen-
tes do ambito familiar e a fragmentagao vivida
das relagdes interpessoais afetivas mais
estruturantes da vida intrapsiquica individual

— patentes nos dados. Um tripulante, pai de
trés filhos, resume um dos dias de trabalho,
dias que se repetem ao longo de meses e
anos: “Recordo-me de um voo de JFK, em que
chegamos a JFK as 2 horas Lis Time, com uma
diferenga de 5 horas, passando a menos de

30 horas, regressando do JFK no dia seguinte
as 4 horas Lis Time. Com a diferenga hordria,
na manha seguinte a chegada, o organismo
desperta cedo, sendo praticamente 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 qualquer nogéo 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.”

Esta combinagéo de fatores traz graves
consequéncias a salde - fisica/mental e social/
laboral — do profissional, manifestando-se

em fadiga cronica, alteragoes de sono e dos
ciclos circadianos, a “desadaptagéo” ao voo, e
também se reflete na vida pessoal e familiar em
geral. A conciliagdo dos tempos especificos de
trabalho no transporte aéreo, particularmente
em longas jornadas, é mais problematica se
comparada com outros setores. Nao se trata
s6 de trabalho por turnos, mas na inexisténcia
real de horario.

As tarefas de segurancga, o atendimento e o
apoio assumem nitido contraste com uma
espécie de mito fundacional e imagem-fetiche
em torno de ideias de glamour.

Reduzir o seu real-do-trabalho a agéo perfor-
matica e a corporeidade integral do tripulante

a um apéndice da indUstria aeronautica civil &
também uma forma de despossessao laboral.
Sao fontes de sofrimento no trabalho e desor-
dens subjetivas — descompensagoes psiquicas.
A singularidade do trabalho aqui estudado tem
uma dimensao central de trabalho emocional. A
autoalienacdo/estranhamento de si combina-se
desigualmente com a coisificagao representada
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pela cultura da marca da companhia.

Ja referimos a intensiva/extensiva coaduna-
¢do que teve lugar desde a génese e devir

da aviagéo civil comercial, que operou certa
décalage entre imagem e conceito do trabalho
da tripulagdo. Reduzir o seu real-do-trabalho a
performance atuante e a corporalidade tripu-
lante a um apéndice ou apparatchik é, também,
uma forma de expropriagao de si. Tal coisifi-
cagao do tripulante e a reconstituicdo de seu
corpo-trabalhador em imagem-fetiche ressig-
nificou a sua fungao por via da subsungéo

real do trabalho do pessoal de voo ao capital
aerondutico.

A mercantilizagdo dos sorrisos e da empatia
sdo modos de gestao afetiva e comércio de
emogoes com vista a um processo de afirma-
¢ao de uma marca. Trata-se da ideia de que o
que se compra e vende seria ndo um servico
ou uma viagem, mas sobretudo a experiéncia
vivida, o estilo de vida, algo imaterial e, enfim,
inalienavel. Se, por um lado, ndo correspon-
deria a verdade referir esse processo como
exclusivamente coercivo/externo, tdo pouco
seria correto reputa-lo enquanto apenas
consensual/interno - o tripulante é obrigado a
sorrir, mesmo quando nao pode sorrir.

Para tal pessoal, o “sorrir” é separado da sua
fungdo usual e reunido a uma outra, o de se
expressar o “sentir” de uma empresa, sendo
exortados a sorrir mais e até “mais sincera-
mente”. O que tem entdo lugar é um curioso
caso de “guerra de sorrisos”: quando e onde
é do desejo da companhia mais e maior
sorrir, este torna-se mais apagado, mitido e
sem-brilho.

“Quando regras sobre como se sentir ou sobre como
expressar sentimentos sao definidas pela adminis-
tracao, quando os trabalhadores tém menos direitos
a cortesia do que os clientes, quando a interpretacéao
de personagens, superficial ou profunda, é a forma
de venda da propria forga de trabalho, e quando as
capacidades privadas de acolhimento e empatia sdo
colocadas ao servico de fins empresariais, o0 que
acontece com a forma como uma pessoa se relacio-
na com os seus sentimentos e/ou expressao facial?
Quando a empatia simulada (= polidez fingida) é
reconvertida em ferramenta ao servico do trabalho,
0 que podera uma pessoa aprender sobre si mesma
e os seus sentimentos?” (Hochschild, 1983/2003, pp.
89-90).



20

BREVE BIOGRAFIA DOS AUTORES

Prof. Dra. Raquel Varela

E historiadora, investigadora e professora universitaria na Universidade Nova
de Lisboa/IHC e fellow scholar do International Institute for Social History.
Autora e organizadora de 25 livros sobre histéria do trabalho, do movimen-

to operario e de histéria global. E fundadora da Rede de Estudos Globais

do Trabalho (Nova Deli/india). Foi a responsavel cientifica das comemo-
ragOes oficiais dos 40 Anos do 25 de Abril em Portugal (2014). Em 2013,
recebeu o Santander Prize for Internationalization of Scientific Production.

E coordenadora de vérios projetos, entre eles o estudo Evolucdo da Forca
Social de Trabalho Médica no SNS (Ordem dos Médicos/FCSH, 2016),
Condicoes de Vida e Trabalho dos Professores em Portugal (Fenprof/UNL,
2018) e do Estudo de Trabalho e Automacao dos Portos a Nivel Global (UNI/
International Dockworkers Council, 2015). No Ultimo periodo coordenou, sob a
coorientacdo do Colaboratério Global para a Histéria das Relagdes Laborais,
sediado no Instituto Internacional de Histéria Social, em Amsterdao -, o Proje-
to “Relagdes de Trabalho em Portugal e no Mundo Lus6fono — 1800-2000:
continuidade e mudancga”, sediado na Faculdade de Ciéncias Sociais e Huma-
nas da Universidade Nova de Lisboa. E comentarista residente no programa
de debate publico semanal na RTP3 “O Ultimo Apaga a Luz”.

Prof. Dr. Roberto della Santa

Professor de Teoria Sociol6gica e de Metodologia Cientifica da CFCH/UFRJ,
no Campus da Praia Vermelha e membro do programa de pés-graduagéo na
area de Teoria Social e Politica da ESS/UFF, no Campus Niterdi Gragoata.
Investigador em Histdria Global do Trabalho - FCSH/UNL-Lisboa. Foi investi-
gador no CLACSO/Buenos Aires, fellow scholar na Universitat Autonoma de
Barcelona, bolseiro da Swedish International Cooperation Agency/Stockholm
e Grant Konrad Adenauer/Berlin. Membro do Comité Cientifico do Obser-
vatorio para as Condigdes de Vida e de Trabalho (OCVT) da Faculdade de
Ciéncias Sociais e Humanas (FCSH), na Universidade Nova de Lisboa (UNL).
Foi cocoordenador da equipa cientifica do Inquérito Nacional sobre as Condi-
¢Oes de Vida e de Trabalho na Educagéo (INCTVE) em Portugal (Fenprof/
FCSH-Universidade Nova de Lisboa, 2018). E especialista em teoria critica da
sociedade, metodologia das ciéncias sociais e estudos sociais do trabalho —
com pesquisa sobre cultura, quotidiano e modo de vida constitutivos do ser
social. E realizador de programacées educativas, sobre lingua, literaturas e
culturas luséfonas na RDPI.

Prof. Dr. Henrique Oliveira

Professor de Matematica no Instituto Superior Técnico da Universidade de
Lisboa e membro investigador do Centro de Andlise Matematica, Geometria
e Sistemas Dinamicos. Doutorado em Matematica, tem lecionado as cadeiras
de Equagdes Diferenciais, Bifurcagoes em Equagdes Diferenciais e Siste-
mas Dinamicos. E especializado em sistemas dinamicos, area em que tem
publicado a maioria dos seus artigos de investigagao e orientado teses de
doutoramento e, ainda, de mestrado. E atualmente um dos vice-presiden-
tes do Departamento de Matematica do Instituto Superior Técnico e ainda
vice-presidente do Centro Internacional de Matematica. Foi cocoordenador
da equipa cientifica do Inquérito Nacional sobre as Condi¢oes de Vida e de
Trabalho na Educacao (INCTVE) em Portugal (Fenprof/FCSH-Universidade
Nova de Lisboa, 2018).



SETEMBRO 2019



@ snpvac



